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Unter dem Begriff "Seebau" sollen alle bautechnischen Massnah-
men verstanden werden, welche an der See, d.h. am Meer, zur 
Ausführung gelangen, also sowohi Seehäfen und Seewasserstras-
sen als auch der Küstenschutz. Wenn teilweise auch eine organi-
satorische' Trennung erfolgt, so müssen doch die se einzelnen 
Aufgabengebiete in ihrem tatsächlich bestehenden gegenseitigen 
Zusammenhang gesehen werden. Alle diese Massnahmen spielen 
sich mehr oder weniger im Küstenbereich ab. 
' 
Bereits vor Jahrhunderten wurden seebauliche Massnahmen durch-
geführt. Bis in die jüngste Vergangenheit standen dabei jedoch 
bautechnische r robleme, vor allem kop~truktiver Art, im Vorder-
grund. Doch es zeigte sich, dass die durchgeführten Bauten 
vielfach nicht die gewünschte Wirkung hatten, ~ieses teilweise 
Versagen der meist kostspieligen Bauten ist in erster Linie 
auf die nicht ausreichende Kenntnis der morphologischen Vorgän-
ge im küstennahen Bereich zurückzuführen. Künftige Fehlplanun-
gen sind riur durch Erforschung und bewusste Beeinflussung der 
Küstenprozesse ·zu vermeiden. In diesem Sinne muss der prakti-
sche Seebau unbedingt durch eine zielgerichtete Forschung er-
gänzt werden bzw. diese überhaupt erst die Grundlagen sowohl 
für die fUnktionelle als auch konstruktive Planung der Seebau-
werke liefern. Die Erfassung und Erforschung aller an der Kü-
ste wirkenden Naturkräfte und -vorgänge ist Aufgabe bzw. Ziel 
der Küstenforschung, eines noch verhältnismässig jungen Zwei-
ges der Naturwissenschaften, der dem Objekt der Forsch~g ent-
sprechend ein Grenzgebiet zwischen verschiedenen Geo- und 
Ingenieurwissenschaften darstellt. Die diesbezügliche Zweckfor-
schung erstreckt sich insbesondere auf die Ermittlung der 
zweckmässigsten Bauweisen und Gestaltung der Bauwerke • .Selbst-
verständlich gehören zum Gesamtkomplex der Seebauforschung 
neben der zweckgerichteten Küstenforschung auch bautechnische 
und -technologische Forschungsprobleme. 
Der Seebau bzw. die Seebauforschung in diesem kurz skizzierten 
Sinne hat einen besonderen Aufschwung in den letzten 2o bis 
. 25 Jahren erfahren, indem zur Erfassung der Naturvorgänge um-
fangreiche Messungen durchgeführt werden sowie ein Ausbau der 








verfahren u.ä. erfolgten. Neben Messung~n in der Natur wurden 
insbesondere Modellversuche· durchgeführt, da sich einmal vie-
le Einflussfaktoren nur im Modell getrennt darstellen lassen 
und zum anderen bestimmte .Messungen iD der Natur, z.B. bei 
Sturmfluten, grössere Schwierigkeiten bereiten. 
Nach dem II . we'ltkrieg hat auch ehe Abteilung Wasserbau ,und 
Scliiffahrt der · Forschungsanstalt für Schiffahrt, Wasser- und 
qrundbau begonnen, in ihren wasserbauliehen Versuchsanstalt.en 
in grösserem Umfange se·ebaulicli..e Modellversuche durchzuführen, 
welche in Zusammenarbeit mit anderen an der Küstenforschung in-
teressierten Institutionen auch durch .Natupbeobachtungeb er-
gänzt wurden. Im Zuge der Entwicklung der technisch-wissen-
schaftlichen Zusammenarbeit der sozialistischen Staaten wurden 
auch Kontakte mit einschlägigen Instituten der UdSSR ange-
knüpft, welche vor· einigen Jahren ihre organisatorische Form 
im Rahmen eines Direktverkehrs mit dem "Staatlichen Projektie-
'rungs- und Forschungsinstitut für den Seeverkehr" ("Sojusmor-
n.iiprojekt") fand. ·Dieses Institut untersteht dem Ministerium 
der Seeflotte1sein Aufgabengebiet ist also speziell der See-
verkehrswasserbau. Darüber hinaus wurden uns durch das Insti.,;. 
tut Kontakte mit weiteren sowjeti$Chen Institutionen vermit-
telt, welche auf dem Gebiet des Seebaues tätig sind. 
Die Zusammenarbeit erstreckte sich auf eine gegenseitige Ab~ 
stimmung der Arbeitsprogra~ n e, Austausch von Forschungsergeb-
nissen, gegenseitige Konsultationen, Vorträge und Studienrei-
sen . Die' Ergebnisse der Zusammenarbeit der Abteilung Wasser-
bau und Schiffahrt der Forschungsanstalt mit sowjetischen 
Seebau-Instituten fanden lebhaftes Interesse auch bei anderen 
auf diesem Gebiet arbeitenden Institutionen unserer Republik; 
z.B. ~em · Küstenschutzamt, da dadurch Kenntnis von .den sowje-
tischen Erfahrungen erhalten wurde. 
In der Sowjetunion sind auf den Gebieten der lSeebaupraxis und· 
-forschung umf~greiche . Arbeiten durchgeführt und wertvolle 
Erkenntnisse gewonnen worden ; Ein Blick in die internationale 
Fachli~eratur lässt jedoch erkennen, dass diese Arbeiten im 
ausland - vor allem auch in Westeuropa - nur ungenügend be-
. kannt sind. Zwar ist in den letzte
1
n Jahren festzustellen, 
dass auch im westlichen Ausland - insbesondere in den USA und 
\'- '·" -,qr·· ··-" ''""f 
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Frankreich - in zunehmendem Mass.e sowjetische Publikationen 
in bibliographischen Zusammenstellungen erscheinen und über-
setzt werden. Doch ist es immerhin auffallend, dass z.B. in 
dem neuasten deutschsprachigen Lehr- und Handbuch über den See-
bau, den 1963 erschienenen "Seewasserstrassen und -häfen" von 
PRESS C71J, trotzseiner sonstigen wohl angestrebten Voll-
ständigkeit und grossen Umfangs sowie eines Literaturverzeich-
nisses mit über 2ooo Quellenangaben diese Arbeiten nicht be-
rücksichtigt wurden. 
Auf die mangelhafte Auswertung sowjetischer Literatur der Kü-
stenforschung wies vor einigen Jahren bereits GRIEBSEIER L:65_7 
hin. · Wohl mit Recht führt er dies vor allem auf unzulängliche 
russische Sprachkenntnisse z~rück. Auf Grund von Literaturaus-
wertungen sowie persönlicher Kontakte und Kenntnisse gab er 
seinerzeit einen kurzen ·Uberblick über die Organisation und The-
matik der Küstenforschung in der Sowjetunion. Während GRIEBSEIER 
das Thema vom Standpunkt des Hydrographen behandelte, wird es 
in dem vorliegenden Aufsatz aus der Sicht des Bauingenieurs 
betrachtet. Auch im Rahmen dieses Beitrages kann bei dem gr?s-
sen Umfang des Gebietes nur e.ine unvollständige Übersicht über 
einige Ergebnisse der sowjetischen Seebauforschung und -praxis 
gegeben werden, welche aus unserer Zusammenarbeit mit sowjeti-
schen Instituten resultiert. Entsprechend. der Aufgabenstellung 
unserer Forschungsanstalt wird dabei weniger auf bautechnische 
Details eingegangen, obwohl auch dazu einige Beispiele gebracht 
werden. Die Hauptbetonung liegt auf den Zweckforschungsaufgaben 
zur Ermittlung der zweckmässigsten ,Bauweisen und Gestaltung. der 
Bauwerke 1m Sinne der eingangs skizzierten Zielstellung der 
Seebauforschung. Daraus ist auch zu entnehmen, welcher Art die 
Aufgaben sind, die vor oder parallel zu einer bautechnischen 
Detailbearbeitung zu lösen sind, um optimale Seebauwerke zu 
schaffen. 
Bei der Reichhaltigkeit der sowjetischen Seebau-Literatur ge-
stattet es der Rahmen dieses Aufsatzes nicht, einen grösseren 
Literaturüberblick. zu geben. Das Literaturverzeichnis be-
schränkt sich auf einige Angaben zu den speziell behandelten 
Fragen. Immerhin umfasst es jedoch mit 75 Einzeltiteln bereits 





ten bei Bedarf eine Beschaffung der Arbeiten zwecks weiterer 
Auswertung.+) 
2. Zur Organisation des Seebaues und der Seebauforschung 
Von der rd. 65 ooo km betragenden Gesamtlänge der Grenzen der 
Sowjetunion entfallen etwa 47 ooo km auf Meeresgrenzen. Auf 
zahlreichen grösseren natürlichen und künstlichen Binnenseen 
_ (&tauseen) treten ebenfalls Windwellen von mehreren Metern 
Höhe auf, so ctass dort ähnliche Pr'obleme des Uferschutzes wie 
am Meer auftreten. Dieser grosse territoriale Umfang bringt es 
/ I 
mit sich, dass sich viele und unterschiedliche Institutionen . 
mit de~ Nutzung und Erforschung der Gewässer und ihrer Küsten 
befassen. Dem Uneingeweihten fällt .es nicht leicht, einen zu-
sammenhängenden Überblick zu erhaiten. Die Aufgaben der .einzel-
nen Institutionen haben sich oft historisch und aus den unter-
schiedlichsten örtlichen Erfordernissen entwickelt. Die Koordi-
. I 
nierung der Küstenforschung obliegt der Ozeanegraphischen Kom-
mission beim Präsidium der Akademie der 1Wissenschaften der . 
UdSSR! ferner besteht zwischen den verschiedenen Institutionen. 
ein System der gegenseitigen Zusammenarbeit • 
Eine Übersicht über die verschiede·nen an der Küstenforschung 
beteiligten Institutionen und ihre Aufgaben hat seinerzeit be-
r~its GRIEBSEIER L 65J gegeben. Wir wollen un,s hier a:11f die 
Nennung der wichtigsten Institutionen beschränken, welche ihre 
Arbeit zweckgebunden auf die bautechnische Anwendung ausrichten. 
Daneben· wird in, grossem Umfang Grundlagenforschung, vor allem 
von Akademieinstituten, betrieben! die sowjetische Ozeanographie 
und Küstenforschung hat einen anerkannt hohen Stand erreicht. 
rri. dem Institut "Sojusmorniiprojekt" werden sowohl Forschungs-
als auch Projektierungsarbeiten für-seewasserstrassen, Seehäfen 
und Schiffsreparaturwerften durchgeführt. Die Verbindung von 
Forschung und Projektierung ha ~ sich als sehr günstig erwiesen. 
Der Hauptsitz des Instituts befindet sich in Moskau, Aussenstel-
len in Odessa, Baku, Leningrad und Wladiwostok; darüber hinaus 
existiert eine Anzahl von wissenschaftlichen Versuchs- und Mess-
stationen, so z.B. in Sotschi. Die Gesamtzahl der Beschäftigten 
+)umfangreichere Verzeichnisse sowjetischer Seebau-Literatur 
in deutschen Publikationen finden sich u.a. in L63J und L65J 
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beträgt 2ooo. Am Sitz des Instituts in Moakau bestehen u.a. 
die Abteilung Küstenforschung, welche sich mit Wellenuntersu-
chungen und der Sedimentbewegung an der Küste befasst, und die 
Abteilung Hydrotechnik, welcher die bautechnischen Probleme ob- . 
liegen. 
In Botschi befindet sich ferner das Schwarzmeer-Laboratorium 
für .Beebauwerke des Instituts für Transportbauwesen. Es ver-
dankt seine Entstehung der 4944 begonnenen Eisenbahnstrecke 
Tuapse-Suchumi, die wegen des Kaukasus-Gebirges am Fusse des-
selben und unmittelbar an der Küste des Schwarzen Meeres ent-
lang geführt wurde. Dabei mussten und müssen weiterhin zahl-
reiche Streckenabschnitte der 5 bis 4o m über dem Meeresspie-
gel liegenden Gleiskörper gegen Angriffe durch das Meer ge-
schützt werden. 
Für die Sicherung von Städten und Gemeinden bzw. deren Bade-
strand ist die Küstenschutzbehörde des Ministeriums für Korn~ 
munalwirtschaft zuständig. 
Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des Seebaues werden ferner 
von einigen Hochschulen durchgeführt, insbesondere vom Bau-
ingenieur-Institut "Kujbyschew" in Moskau und dem Ingenieur-
Institut der Seeflotte in Odessa. 
Weitere Institute beschäftigen sich mit dem Uferschutz an 
Stauseen, u.a. das hydraulische Labor des dem M.inisterium für 
Kraftwerke unterstehenden Instituts "WNIIG" (Wissenschaftli-
' 
ches Allunionsinstitut für hydrotechnische Forschung) in Lenin-
grad. 
Die praktische Bauausführung erfolgt durch spezialisierte 
Baukombinate. Verkehrsbauten, darunter auch der Küstenschutz 
an Eisenbahnlinien, werden durch Baubetriebe des Ministeriums 
für Transportwesen ausgeführt. 
3. Das wasserbauliche Modellversuchswesen im Dienste der See-
bauforschung · 
Da zuvor die wichtigsten Forschungsinstitutionen aufgezählt 
wurden, soll gleich ansebliessend ein kleiner Einblick in die 




Der ·Schwerpunkt, der Forschungsarbeit auf dem Gebiet des Seebau-
es lag in ·der Sowjetunion bisher bei Untersuchungen i:O. der Natur. 
Modellversuche wurden in vergleichsweise geringerem Umfang und an 
rerativ kleinen Modellen durchgeführt. Jedoch wird neuerdings 
auch den Modellversuchen eine größere Bedeutung beigemessen. Es 
ist erkannt worden, daß die bisherigen Versuche oft in zu klei-
. nen Maßstäben erfolgten. Es wurden daher in der letzten Zeit grö-
ßere wasserbauliche Versuchsanstalten speziell für den Seebau 
geschaffen. 
Das Institut "Sojusmorniiprojekt" verfügt über Wasserbaulabora-
torien in· den · Außenstellen Odessa und Sotschi. In den dreidimen-
sionalen Modellbecken erfolgten insbesondere Untersuchungen über 
Diffraktion und Refraktion. In Setschi wurden in der Wellenrin-
ne in Ergänz~s von Naturmessungen (s ~ Abschn. 4.1.2~) vor al-
lem Wellendruckmessungen an Molenmodellen durchgeführt. Abb. 1 
zeigt ein~n Blick a~f d·ie Rinne während eines Versuchs zur Mes.::: 
aung .der Drücke und Strömungsgeschwindigkeiten in de.r Stein-
schüttung einer MolengründUng, Als Beispiel atis der Außenstelle 
Odessa zeigt Abb. 2 die Untersuch\.\ng von Uferbefestigungen in 
ein~r der dort vorhandenen Glasrinnen. 
Dem Schwarzmeer-Laboratorium -desMinisteriums für Transportbau-
wesen in Botschi stehen an Versuchsanlagen mehrere Wellenbecken 
zur Verfügung. Entsprechend der Aufgabenstellung dieses ·Labora-
toriums werden hier vor allem Uferbefestigungen untersucht. 
Ein sehr zweckmäßig eingerichtetes hy~aulisches Laboratorium, 
welches nebeljl dem Lehrbetrieb auch die Durchführung von For-
·schungsarbeiten gestattet, besit,zt das Ingenieur-Institut der 
Seeflotte in Odessa. Hauptbestandteil ist eine verglaste, oben 
geschlossene Wellenrinne ~ in welcher ein Ventilat.or mit ge-
schlossenem Kreislauf die Erzeugung von Windwellen ermöglicht. 
In dem Laboratorium wurden u.a. Wellendruckmessungen an Molen-
modelien durchgeführt sowie schwimmende Wellenbrecher unter-
sucht. 
Auch das Institut "WNIIG" in Leningrad verfügt · über Wellenge-, 
rinrie. !lier wurde z . B. unt; ersucht, welche kritischen Neigungen 
von Stausee-Uferböschungen ohne Befestigung möglich sind.. 
4C aa> c .us:Pi Ai!if' 
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Die. hier angeführten Beispiele von Versuchseinrichtungen sowie 
modellmäßig untersuchten Problemen des Seebaues sind natürlich 
nur sehr unvollständig. Wie auch der letzte im Sept ember 1965 
in Leningrad durchgeführte Kongreß des Internationalen Verban-
des für wasserbauliches Yersuchswe sen (IAHR) mit seinen an-
schließenden Fachexkursionen den Teilnehmern zeigte, ist das 
wasserbauliche Modellversuchswesen in der UdSSR in einer . stän-
digen Vfeiterentwicklung begriffen~ Bereit s der kurze ttberblick 
zeigt, daß es auch im Seebau seinen festen Platz hat; bestimm-
te Fragen sind allein mit seiner Hilfe lösbar, da komplizierte 
Vorgänge nur im Modell eliminiert dargestellt werden können. 
4. Aufgaben und Ergebnisse der Seebauforschung 





I m Hinblick auf den Seeverkehrswasserbau dienen diese Untersu-
chungen der praktisqhen Anwendung auf folge~de Probleme: 
a) Schutz.von Hafenflächen vor der Wellenwirkung und 
Schutz der Hafenzufahrten vor Versandung; 
b) Wirkung der Wellen auf Seebauwerke; 
c) Entwicklung neuer Bauwerkstypen. 
Für den Küstenschutz sind ähnliche Probleme zu lösen. 
Voraussetzung für die Durchführung der Untersuchungen ist das 
Vorhandensein entsprechender Meßgeräte. Die Entwicklung zweck-
mäßiger und einwandfrei arbeitender Meßgeräte für seebauli-
che und ozeanegraphische Forschungs~beiten ist ein Problem 
für sich. In Zusammenhang mit den verschiedenen Forschungsauf-
gaben möcht e ich auch auf einige Geräte hinweisen, um zu ver-





reits von der Entwicklung von Messgeräten zur Erfassung der 
Naturkräfte abhängt. Es müssen Messgeräte sowohl für Natur-
als auch Modellmessungen geschaffen werden. In den meisten 
Fällen werden die Geräte durch die Institute selbst entwickelt 
und gefertigt. Die Geräteentwicklung ist Bestandteil der see-
baulichen Forschung. 
4.1. Well~nuntersuchungen 
Wellenuntersuchungen werden vor allem in folgenden Richtungen 
durchgeführt& 
a) ·Wellenmessungen·in Zusammenhang mit der Untersuchung der 
Sedimentbewegung, 
b) Spektraltheorie der Wellen, 
c) Wellen druck, 
d) Wellenregime im Hafen, 
e) Entwicklung neuer Bauwerkstypen von Wellenbrechern und von 
Uferbefestigungen. 
4.1.1. Messung der Wellenelemente 
Zur Erforschung der Sedimentbewegung, des Wellendrucks usw. 
ist die gleichzeitige Messung der .W ellenelemente. erforderlich. 
. "" Hierzu gehört die Messung sowohl der Wellenabmessupgen und der 
Wellenfortschrittsgeschwindigkeit als auch der Orbitalgeschwin-
digkeiten der Wasserteilchen. Der Entwicklung eines Standard-
Gerätes stehen .zahlreiche Schwierigkeiten entgegen, da ein 
Wellenmesser unter ganz verschiedenen Bedingungen zum ~insatz 
kommen kann. So h~ben z.B. die Wassertiere, der Schiffsverkehr 
und die Dauer der Messung Einfluss auf den Gerätetyp. Aus die-
sen Grü.Dden waren und sind verschiedene Wellenmessertypen im 
Einsatz, vor allem Elektrokontaktgeräte f:7oJ. Diese Geräte 
werden im Bereich des schwankenden Wasserspiegels angeordnet; 
der Kontaktabstand beträgt in der Regel 1o cm. Das Gerät wird 
durch Kabel mit den Registriergeräten verbunden. Ein weiterer 
·Typ ist ein Bodenwellenmesser. Das Gerät wird auf dem Meeres~ 
boden aufgestellt und registriert die durch die Wellenbewegung 
ab der Meeresoberfläche bedingten Druckänderungen im Wasser. 
Derarti~en Geräten haften gewisse Nachteile an, indem die 
Oberftächenwelle in vielen Fällen,speziell in flachem Wasser, 
nicht genau genug registriert wird. Der neuaste ~·yp, der z.Zt. 
'· 
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am Kaspischen Meer erprobt wird, ist ein Gerät., das auf dem 
Prinzip der Beschleunigungsmessung beruht. Dieses Gerät ist 
sehr klein, kann in allen Wassertiefen verwendet werden und 
überträgt die Messwerte über Funk an die Meßstation. Die Er-
gebnisse der ersten Erprobung sind sehr günstig ausgefallen. 
Zur Messung der Orbitalgeschwindigkeit wurde in den · Jahren 
' 1947 - 1949 ein Strömungsmesser mit einem Schalenkreuz, ge-
nannt "MEDUSE", verwendet L"63J. Dieses Gerät hat sich je-
doch iilfolge seiner Trägheit nicht bewährt, so dass im Jahre 
1949 ein neues Gerät für derartige Messungen auf dem Prinzip 
der Strömungsdruckmessung entwickelt wurde, D3.s Gerät, nach 
den Anfangsbuchstaben der Urheber VERSCHINSKIJ, DEPREJ und 
KES'rNER "VDK" genannt, besteht aus einem zylindrischen Ge-
häuse und einem Messwerk, Eine Stauscheibe aus Kunststoff 
von o, 2 - o, 3 rnm St ~ke und 1 o - 25 mm furchmesser ist an 
einem elastischen Stab befestigt, welcher durch den auf die 
Scheibe wirkenden Strömungsdruck durchgebogen wird. Zuerst 
wurde die Biegung des Stabes mittels Dehnungsmesstreifen ge-
messen, neuerdings werden induktive Geb e, ~ verwendet. Die Re-
gistrierung der Messwerte erfo1.gt über Verstärker auf 
Schleifenoszillographen . Die Verbiegung des Stabes ist ein 
Mass für die Strörnungsgeschwindigkeit . Da das C~rät sehr 
empfindlich ist, .wird es sowohl in der Natur als auch bei 
Modellversuchen verwendet, jedoch in 2 verschiedenen Grössen. 
Die Stromversorgung (12 bis 24 V) erfolgt durch Kabel. Das 
Gerät, welches zur Messung an einem Gestänge montiert wird, 
ist unempfindlich gegen Feststoff~ und soll sich gut bewährt 
haben, worauf auch die breite Anwendung hindeutet. Ein 
neueres Gerät zur Messung der Orbitalbewegung beruht auf dem 
Prinzip der Verzerrung magnetischer Kraftlinien durch eine 
Strömung! die Anwendung dieses Gerätes ist jedoch beschränkt, 
da es gegen J!'eststoffe empfindlich ist . 
4.1.2, Wellendruckuntersuchungen 
Auf dem Gebiet der Ermittlung der durch die Wellen auf Bauwer-
ke ausgeübten Kräfte, welches seit Jahrzehnt~n im 'internationa-
len Maßstab im Interesse sowohl der praktischen Seebauingenieu-
re als auch der Wissenschaftler steht, ohne dass die Problerne 
bisher genügend geklärt werden konnten, wurde in der Sowjet-
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union nach dem zweiten Weltkrieg Pionierarbeit geleistet und 
beachtliche Ergebnisse erzielt . Auf Grund von theoretischen 
Untersuchungen s owie Messungen in der Natur und an -Modellen 
wur den neue Berechnungsverfahren entwickelt, wobei ' besonders 
die Anwen dung dynamischer Verfahren hervorzuheben ist .• Es ist 
unmögl ich , die damit zusammenhängenden Fragen hier auch _nur 
übers ichtsweise darzulegen C"4J, L6J, f:1oJ, f:14J, f:1'1J , 1 
C1BJ, C23J , [;24J , C26J, I:27J , L28J, !:29J, !:31J, 
C32J, C 58J , L'7oJ'. Die Ergebnisse der Untersuchungen fan-
den ihren Niederschlag in der "Bau-Norm · 92-6o" C6oJ. Dies 
ist internat ional gesehen die erste und z . zt. einzige Festle-
gung von Wellendruckbe-rechnungen in staatlichen Normen . In 
verschiedenen sowjetischen Instituten wird z . zt. an der Ver-
voll kommnung der Bau-Norm 92 - 6o gearbeitet, z.B. in Sotschi 
und Odessa. / 
Sehr wesentl iche Beiträge zur Ermittlung der Wellenbelastung 
auf Seebauwerke wurden von der Versuchsstation Sotschi erarbei-
tet. In der Station wird in drei Richtungen gearbeitet ; theore-
t i sch , Naturmessungen, Lkboruntersuchungen. Wesentlicher Be-
standteil de r Station ist die WellendrUckmeßstation in der 
Nordmole des Hafens Bot schi (Abb . 3) . Dieser kommt auf Grund 
ihrer auf hohem t echnischen Niveau liegenden Einrichtung und 
der Zi elstreb igkeit der dort durchgef~hrten Arpeit grosse Be-
deut ung i m internat i on alen Rahmen zu . Es wird dort über lan-
ge J ahr e ·hindurch ein Grundlagenforschungsprogramm zur Klä-
rung d ~ r Wel l e nb e~a s t ungen durchgef ührt . Erstmalig sind in 
dieser Station z . B. M es s ge~äte zur Messung des Auftriebs in-
folge Wellenangriff angeordnet . Auf Ab_b . 4 sind einige Er-
gebni s se von Wellendruckmessungen 'der Station Sotschi darge-
ste l lt. z. zt . s ind in der Sowjetunion ähnliche Stationen in 
den. Hafenmolen von Tuapse und Jalta am Schwarzen Meer im Auf-
bau ; wofür die S tat ~ on in Sotschi als Vorbild dient 1. geplant 
sind f erner Wellendruckmeßstationen in Noworossisk am Schwar.;. 
zen Meer , i n Wentspils (Windau) an der Ostsee sowie im fer-
nen Osten . 
Neben Druckmessungen werden an der Mole Sotschi u.a. Vibra-
tionsmessungen du rchge führt ~ Aus diesen wurde die Bigen-
schwingungsdauer der Mole zu ca. 2· s ermittelt. Bei sog. 
"ruhiger Reflexion" ist die Periode der Molenschwingungen 
I 
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gleich der Wellenperiode, bei Schockdrücken (brechende V/el-
len) ergeben sich abweichende Schwingungen der Mole. Die Mes-
sungen der Eigenschwingungen der Mole sind wesentliche Grund-
lage für die Anwendung dynamischer Wellendruckberechnungsver-
fahren. In die Verfahren gehen die dynamischen Baugrundkoeffi-
zienten ein, welche auf diesem Wege bestimmt werden. Erforder-
lich für die praktische Anwendung ist die Bestimmung dieser 
Koeffizienten für eine grössere Anzahl bestehender ßauwerke, 
um mit genügender Genauigkeit verallgemeinerte Werte angeben 
zu können. Für die Mole Sotsohi wurde die Schwingungszahl der 
Gründung zu o,65 Hz, für Tuapse zu o,8 Hz bestimmt. Die Aus-
arbeitung dynamischer Wellendruckberechnupgsmethoden ist ein 
wesentlicher Fortschritt. Nach Erarbeitung derselben ist . man 
nunmehr bemüht, einen statischen Ansatz zu erarbeiten, der zu 
depselben Resultaten führt, da die dynamische Methode in ihrer 
praktischen Anwendung umständlich ist und den Ingenieuren in 
der Projektierung die statische Betrachtungsweise eher liegt. 
4 . 1.3. Wellenregime im Hafen 
Die Fragen des Wellenregimes in Häfen, d.h. der Wellenverhält-
nisse auf de'r Hafenwasserfläche, werden ebenfalls in der Sta-
tion Botschi untersucht L16J, f:22J, C 25J. 
Viele bisher gebaute Häfen sind zu unruhig, vor allem infolge 
von Reflexione~. Dies gilt auch für den Hafen Sotschi. 
Die Arbeiten über das Wellenregime in Häfen werden gleich-
falls in den drei Richtungen: Theorie, Natur- und Modellunter-
suchungen durchgeführt. Die ersten Ergebnisse fanden ihren 
Niederschlag gleichfalls in der Bau-Norm 92-6o. Die Aufgabe 
besteht jetzt darin, die Ansätze einfacher zu gestalten und 
ferner auf ein Wellenspektrum zu beziehen. 
Für die Naturmessungen wird die Stereofotografie eingesetzt 
L 16J, 1:21 J. Im Hafen Sotschi befindet sind eine rotieren-
de Anlage auf einem 17 m hohen Beobachtungsturm auf dem Kopf 
der Nordmole, welcher gleichzeitig als Leuchtturm dient 
(Abb. 5). Mit Hilfe von Stereoaufnahmen sollen gle ichfalls 
die Verhältnisse in den Häfen Tuapse. und Noworossisk studiert 
werden. Auch bei Versuchen an dreidimensionalen Modellen (in 




lung der Seegangsverhältnisse eingesetzt. 
Bei den Aufmessungen in der Natur wurden von jedem Seegang 
bisher etwa 5 bi~ 6 Aufnahmen gemacht, wobei das Intervall 
gleich der Wellenperiode . gewählt wurde. Diese .Anzahl ist je-
doch noch nicht ausreichend. Nach neueren Untersuchungen, z.B. 
nach der Spektraltheorie der Wellen, wären mindestens 2o Auf-
nahmen erforderlich. Die Auswertung der Aufnahmen erfordert 
eine grosse Arbeit; . für eine Aufnahme benötigt ein qualifi-
zierter Fachmann etwa eine Woche. 
4-.1.4- . Wellendäntpfung 
Wellenuntersuchungen in Zusammenhang mit der Entwicklung neuer 
Bauwerkstypen beziehen sich vor allem auf die Frage der Wel-
lendämpfung. 'ras betrifft sowohl den Küstenschutz als auch 
den Schutz von Reeden, Hafenflächen usw. yor der Wellenbewe-
gung im Hinblick auf den Schiffahrtsbetrieb. Die Entwicklung 
neuer Bauwer.kstypen verfolgt zwei Ziele: l!ii~mal sollen die 
Schutzmassnahmen verbessert und zum and~ren die Bauwerke öko-
nomischer gestaltet werden. 
4-.1.4-.1. Schwimmende Wellenbrecher 
Massive Wellenbrecher bzw. Molen sind sehr kostspielig. Da 
die Wellenenergie ·vor allem in Nähe der Wasseroberfläche kon-
zentriert ist, liegt der Gedanke nahe, den Schutz vor der 
Wellenbewegung durch nur dort lokalisierte Bauwerke zu errei-
chen. Von verschiedenen . sowjetischen Fachleuten wird die An-
sicht vertreten, dass die Schaffung solcher Anlagen die Haupt- . 
richtung der Entwicklung in den nächsten Jahren sein v1erde. 
In mehreren Instituten beschäftigt man Bich mit der Entwick-
lung ·schwimmender Wellenbrecher. 
Iu ·der Versuchsstation So~sch i wurden schwimmende Wellenbre-
cher verschiedener Querschnittsform modellmässig uptersucht 
~15~, u.a. Konstruktionen, bei welchen der kubische Schwimm-
körper Hohlräume hat. lß.durch soll einmal der Auftrieb des 
Körpers vergrösse·rt, zum anderen bei der Durchströmung der 
Kanäle .c;.n'ergie umgewandelt werden. 
Bei ·der Hauptste lle des "Sojusmorniiprojekt" in Moskau sowie 
in der Aussenstelle Odessa \VUrde das Projekt eines schwimmen-
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den Wellenbrechers bearbeitet, welcher im Hafen Baku eingesetz~ 
werden soll. Die Idee zu der Konstruktion entsta.mmt der Praxis. 
Im hydraulischen Laboratorium des Odessaer Ingenieurinstituts 
der Se~flotte wurde das Modell eines schwimmenden Wellenbre.:. 
chers untersucht, bei welchem die der Welle zugekehrte Vorder-
front eine schiefe Ebene ist, auf der die Welle brechen soll. 
4.1.4.2. Pneumatische Wellenbrecher 
Die Probleme des pneumatischen Wellenbrechers sind in der in-
ternationalen Fachwelt weiterhin Gegenstand von Untersuchungen 
und Diskussionen • . In der Sowjetunion befaßt man sich damit be-
reits seit langer Zeit. So haben BOGoLEPOW in Sewastopol und 
N .D. LOGINOW bereits in den dreisaiger Jahren an ci.:l.esem Pro-
blem gearbeitet. KUSCHKIS, ein Mitarbeiter der Aussenstelle 
Leningrad von "Sojusmorniiprojekt", hat Ende der fünfziger Jah-
re in ein7r Stauseeschleuse weitere Untersuchungen durchge-
führt. Er kam zu der Feststellung, dass die Hauptwirkung eines 
pneumatischen Wellenbrechers auf der durch den aufsteigenden 
Luftblasenstrom erzeugten Strömung in der Luvwalze beruht, die 
mit etwa 6o bis 7o % an der Wellendämpfung beteiligt ist, wäh-
rend die Turbulenz der von der Luvwalze bewegten Wassermasse und 
die ungleiche Dichte. des Wasser-Luft-Gemisches im Luftblasen-
schleier mit je etwa 15 % beteiligt sind. Der Wirkungsbereich des 
Wellenb.rechers ist· danach auf Wellen mit einer Steilheit bis et-
wa 1 : 12, maximal 1 ' 15 beschränkt, da nur bei diesen Wellen-
steilheiten die Geschwindigkeit der Walzenströmung ausreichend 
ist, um den Wellenbruch, die Voraussetzung für eine echte Dämp-
fung, zu erzielen. 
CHRISTOFOROV und Mitarbeiter veröffentlicht en kürzlich die Er-
gebnisse von in den Jahren 1960. bis 1962 du~hgeführten Labor-
und Naturuntersuchungen mit pneumatischen Wellenbrechern ver-
schiedener Systeme L 3 J. Die' Versuche sollten . sowohl Grundlagen 
für die Berechnung und Projektierung pneumatischer Wellenbrecher 
liefern als auch Erkenntnisse über das bisher 'n.och \.lmstrit t;e.ue 






-anlage aus vier etwa je 9o m lange~ Druckrohren, w~lche in Tie-
fen von 18 bis 22 m an der offenen Meeresküste verlegt wurden. 
Die vier Druckrohrstrecken unterschieden sich durch die Art des 
Luftaustritts sowie der Befestigung (Stützen auf dem Mee.resbo-
den oder Aufhängung an Schwimmern). Im Ergebnis der Untersuchun-
gen wurde eine halbempirische Berechnungsmethode . zur Ermitt-
lung des Dämpfungseffektes vorgelegt. In qualitativer Bezie-
hung ergab sich, daß die Art des .Luftaustritts (verschieden 
perforierte, jedoch einfache Druckrohre; Diffusoren; stossweise 
arbeitende Ventile) nur wenig Einfluß auf die Dämpfung hat und 
letztere im wesentlichen vom Luftverbrauch abhängt. Hinsichtlich 
des Wirkungsprinzips Wurde der Schluss gezogen, "dass die dämp-
fende Wirkung vorwiegend durch die Einwirkung der Gegenströ-
mung bestimmt wird. Die durchgeführten Versuche haben auch die 
Tatsache bestätigt, dass die Wirksamkeit der Dämpfung ,wesent-
· lieh vom Verhältnis der Wellenfortschrittsgeschwindigkeit zur 
Geschwindigkeit der oberflächennahen Strömun&, die von der auf-
steigenden Luft erzeugt wird, abhängt. Dieses Verhältnis ist 
nicht konstant und hängt von den Abmessungen der Anlage ab; die-
ser Umstand bestätigt· die Annahme über die . steigende Rolle der 
Turbulenz und Wirbelbildung bei der Wellendämpfung mit Vergrös-
serung des Massstabes." Für die Geschwindigkeit und Schicht~ 
dicke der oberflächennahen Walzenströmung wurden formelmässige 
Ausdrücke angegeben. Die Anwendung pneumatischer Wellenbrecher 
wird für zweckmässig gehalten "zum Schutz von Hafengewässern 
gegen die Einwirkung verhältnismässig kurzer und hoher Wellen, 
wenn die Druckrohre des Wellenbrechers in Tiefen angeordnet 
werden, die etwa gleich einer halben Wellenlänge sind ••• Das 
Dämpfen von langen Wellen durch pneumatische Wellenbrecher ••• 
ist mit großen Energieverlusten verbunden; die Zweckmässigkeit 
der Verwendung derartiger Anlagen zum Dämpfen von Wellen mit 
einer Länge von über 4o m muss besonders begründet werden."-
Die zu dämpfenden Wellen sollen Steilheiten von 1 : 8 bis 
1 : 2o aufweisen. 
Die genannten Ergebnisse decken sich prinzipiell mit denen 
entsprechender Untersuchungen der :E;orschungsanstalt /:"67 J. 
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La derartig steile Wellen für zahlreiche Küstenpunkte der UdSSR' 
-charakteristisch sind, hat auch die Abteilung Hydrotechnik des 
Instituts "Sojusmorniiprojekt" in Moskau das Projekt eines 
pneumatischen Wellenbrechers bearbe·itet : · Für die Auslegung der 
Kompressoren -wurde eine Dämpfung der Ausgangswelle von 3,o m 
Höhe und 35 bis 45 m Länge um 75 % zu Grunde gelegt, wofür nach 
KERMAN L 2 J ein Luftbedarf von 3 m3 /s je lfdm . Druckrohr er-
forderlich ist. Für diese Luftmenge beträgt die erforderliche 
maximale Antriebsleistung 1o kW/lfdm. Druckrohr. 
Trotz der bisher in aller Welt durchgeführten Natur- und Mo-
dellversuche besteht noch immer kein vollkommen klares Bild 
über die Wirksamkeit, Anwendungsmöglichkeit und Wirtschaft-
lichkeit e:illes pneumatischen Wellenbrechers . Zu klären wär en 
u.a. folgende Fragen: 
1. Ermittlung der wirksamsten Druckrohrart, 
2. Ermittlung des Luftverbrauchs in Abhängigkeit von der 
Wellendämpfung, 
3. Ermittlung der Strömungsvorgänge und der Ge schwindigkeits-
verteilung in Luv- und Leewalze, 
4. Ermittlung des Einflusses der Tiefenlage des Rohres auf die 
Wellendämpfung, 
5. Klärung der· hydrodynamischen Wirkungsweise, 
6. Wärmeberechnungen für den Druckverlust in der Rohrleitung, 
7• Überprüfung der BerechnUngen über den angenommenen gl eich-
mässigen Luftaustritt aus den Druckrohren . 
Die zu diesen Einzelfragen geführten Diskussionen mit den sow-
jetischen Fachleuten zeigten, daß trotz der auf diesem Gebiet 
international recht zahlreichen Arbei ten noch viele verschie-
dene Meinungen bestehen, die einer Klä~ung bedürfen. 
4.1.4.3. Unterwasserwellenbrecher 
Für Zwecke des Küstenschutzes wurden von verschiedenen Insti-
tuten Unterwasserwellenbrecher untersucht und prakt i sch er-
probt L 34 J. Dies sind Wellenbrecher., welche im allgemeinen 
nicht über die Wasseroberfläche hinausragen. 
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Bei der Entwicklung von Unterwasserwellenbrechern sind sowohl 
die Fragen der Wellendämpfung als auch der Sedimentbewegung 
zu berücksichtigen. Das Zusammenspiel dieser beiden :E'aktoren 
ist recht kompliziert. Da ein Teil der Energie der anlaufenden 
Wellen über den Unterwasserwellenbrecher hinweggeht, tritt 
teilweise Reflexion und vor dem Wellenbrecher, a lso seewärts, 
eine Überlagerung des anlaufenden und des reflektierten Wellen-
systems auf. Dabei kommt es zu charakteristischen Umbildungen 
de.s Seebodens, speziell zur Ausbildung von Riffen parallel zur 
Wellenbrecherfront. Die teilweise Reflexion der anlaufenden 
Wellen bewirk~ eine Dämpfung bezüglich der hinter dem Wellen-
brecher weiter auf das Ufer zu laufenden Wellen. Die küsten-
schützende Wirkung der Unterwasserwellenbrecher beruht einmal 
auf der Dämpfung der 'anlaufenden Wellen, zum anderen auf 
ihrer sedimentfangenden Eigenschaft, d.h. durch die Wellen 
über das Bauwerk befördertes Sediment wird festgehalten und 
dient der Strandbildung. Die Wirkung beider Faktoren ist von 
verschiedenen Einflüssen abhängig. 
Abb. 6 zeigt die Querschnitte von Unterwasse~vellenbrecher, 
welche von LISLOW im Odessaer Ingenieurinstitut der Seeflotte 
modellmässig untersucht wurden. Aus diesen Versuchen ergaben 
sich folgende hauptsächlichsten Schlussfolgerungen ~19~ , 
L'2oJ, L'75J: 
Der Dämpfungseffekt von Unterwasserwellenbrechern ist vor 
allem von der Tiefenlage del:'_ Wellenbrecherkrone unter dem Was-
serspiegel abhängig. Im Mi~tel der Versuche wurde bei e iner 
Eintauchung von o,o m eine Dämpfung um 46 %, bei· einer Eintau-
chung von 1, o m eine ·solche von .33 % erzielt. Die Grösse der 
Dämpfun ~ und der Refl~x ion sowie die Auswirkung _der Eintauch-
tiefe der Wellenbrecher Jr..rone sind ferner abhängig von der Wel-
lensteilheit und dem Verhä ltnis der Wellenlänge zur Wasser-
tiefe. Die Dämpfung der Wellen ist bei sonst gleichen Verhält-
nissen um so besser, je gr össer die Querschnittsfiäche sowie 
je breiter die Krone und je steiler die seeseitige Front des 
Bauwerks sind. Bei einer steileren Front wird jedoch. die Ge-
fahr der Auswaschung des Meeresbodens vor dem Bauwerk grös-
ser. Eine geneigte Rückseite vergrössert den Dämpfungseffekt, 
vermindert jedoch die sedimentfangende Wirkung. Wie bei allen 
\ 
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Bauwerken, darf man. auch bei Unterwasserwellenbrechern nicht. 
nur die 'technischen; sondern muss ·in Zusammenhang damit auch 
die ökonomischen Probleme sehen. Das wird um so wichtiger, je 
grössere Ausmasse der zu schützende Küstenstreifen hat. Bei 
der endgültigen Auswahl des Wellenbrechert·;yps muss berücksich-
tigt wer·den, dass die Wirksamkeit des Bauwerks von seiner Grös-
se abhängt. Folglich sind die Baukosten ein Hauptgesichtspunkt. 
Es ist am zweckmässigsten, ein Bauwerk zu wählen, welches bei 
mittlerer Dämpfungswirkung gut geeignet ist, Sand zu fangen. 
In diesem Fall wird die Küste nicht nur durch das Bauwerk ge-
schützt werden, sondern auch durch den sich bildenden Strand. 
4.2. Sedimentbewegung 
Zu den schwierigsten Problemen der Se~bauforschung gehört die 
Sedimentbewegung. 
Das Ziel der von der Abteilung Küstenforschung (Leiter: W.W. 
LONGINOW) des Instituts "Sojusmorniiprojekt" betriebenen 
Grun.dlagenforschung auf Oiesem Gebiet ist, den Bewegungsmeob.a~ 
nismus des Sediments in Abhängigkeit von den Wellen- und Strö-
mungsverhältnissen zu ermitteln·~35~. Dieses Ziel wird auf 
zwei Wegen verfolgt: erstens durch Naturmessungen und zweitens 
durch die AusarbeitUng der Theorie der Sedimentbewegung. 
Es wurden Messungen in der Natur in bestimmten festgelegten 
Küstenprofilen bei unterschiedlichen Wellenabmessungen durch-
geführt. Dabeli wurde besonderer Wert auf die Ermittlung der 
vertikalen Verteilung des in Bewegung bzw. in Buspension be~ 
findliehen Sediments gelegt. Weiterhin wurde die Meeresboden-
oberfläche hinsichtlich der Stärke der bewegten Schicht und 
deren Bewegungsgeschwindigkeit untersucht ~1~, ~62~. 
Für die Aufmessung des Unterwasserhanges in der Natur werden 
Lote und Echolote verwendet. Für Forschungszwecke haben sich 
Lote als günstiger erwiesen, da sie genauere Werte liefern, 
als das z.Zt. bei Echoloten der Fall ist. Zur Messung der Se-
·diffientsuspension dienen. fotoelektrische Trübungsmesser. Für 
die Ermittlung der Sedimentbewegung am Meeresboden ist-,.?er 
Einsatz sog. Indikatoren gebräuchlich; das, sind gefärbte ~\ler 





Für die Ausarbeitung der Theorie wird die Hydromechanik der 
Wellenbewegung herangezogen sowie neben den Ergebnissen der 
Naturmessungen zur Klärung von Einzelfragen des Bewegungsme-
chanismus Messungen in Wellentanks. 
Sehr bedeutungsvoll ist die Erforschung der Riffelbildung, 
~.a. auch für Ähnlichkeitsfragen bei Seeb~umodellversuchen 
mit beweglicher Sohle. Dieses Problem wurde insbesondere von 
SCHULIAK untersucht L49J bis 1: 56.J und L '73J,. Bei de; 
Zweckforschung auf dem Gebiet der Sedimentbewegung nimmt 
einen wesentlichen Platz der Schutz von Hafeneinfahrten und 
-zufahrtsrinnen vor Versandung ein, vor allem für Häfen an 
der OstseekÜste, am Schwarzen Meer im Bereich von Odessa 
und am Asowachen Meer. Bei Untersuchungen am Hafen Shdanow 
am Asowachen Meer ergab sich z.B., dass eine Versandung der 
gebaggerten Zufahrtsrinne von 1,5 Millionen m3/ Jahr zu 
verzeichnen war~ es konnte festgestellt werden, . dass etwa 
1,2 Millionen m Sand allein während eines Sturmes von 12 
~agen . Dauer abgelagert wurden, d.h., dass Stürme fast 
allein die Versandung bewirken 1:. 36J. 
In der Regel haben alle neuerbauten Häfen grosse Verändepun-
gen der betreffenden Küstenstrecke mit sich gebracht: An-
landung, Versandung und Lee-E~osicn. Zur Vermeidung dieser 
nachteiligen Folgen für die Küste und für die Hafeneinfahrt 
sind deshalb vor und nach der Errichtung der äusseren 
Schutzwerke Forschungen hinsichtlich des Wellenregimes und 
besonders der Sedimentbewegung erforderlich. Zur Verhinde-
rung der Versandung der Zufahrt zum Hafen Wentspils (Windau) 
an der baltischen Ostseeküste wird von der Aussenstelle 
Leningrad des Instituts "Sojusmorniiprojekt" z.Zt. eine in-
teressante Anlage vorbereitet. Es handelt sich um eine Se-
diment-Pumpanlage, die das in Luv der Molen ankom~ende Se-
diment durch eine Rohrleitung nach Lee beföJ;'dern und da-
durch einerseits Anlandung und Lee-Erosion sowie anderer- , 
seits die Versandung der Zufahrtsrinne durch das die Molen 
umwandernde Sediment verhindern soll. l\"it dieser Anlage 
soll die Anwendungsmöglichkeit sowie die zweckmässigste 
Konstruktion und Anordnung eines . derartigen Prinzips' unter-
sucht werden. Die Verwirklichung dieses Projektes wird da-
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her nicht unbedingt wirtschaftlich sein, aber wesentliche 
Grundlagen für weitere Fortschritte im Hafenbau liefern.· Da-
gegen muss in der Projektierungspraxis beim Neubau und bei 
der Rekonstruktion von Häfen häufig die Frage des wirtschaft-
lichen Nutzens der Errichtung von Molen zwecks Schutz der zu-
·rahrt vor Versandung entschieden werden. Hierbei ergeben 
sich Schwierigkeiten in der Einschätzung des Einflusses die-
ser Schutzanlagen auf die Versandung. Interessant sind in 
diesem Zusammenhang die Ergebnisse von ·untersuchungen über 
die Versandung der Zuf~tskanäle zu den Häfen Jeisk und 
Shdanow am Asowachen Meer l:36~ . 
' Am Hafen Jeisk erfolgte .nach dem Bau der .Molen eine ständige 
Akkumulation der Sedimente an der Luvseite. In einem Zeit-
raum von 55 Jahren schob sich die Uferlinie um insgesamt 
382 m ins Meer vor. Durch die leeseitige Erosion trat das 
Ufer dort um über 45 m zurück. Nach Auffüllung des äusseren 
Winkels zwischen der luvseitigen Mole und dem Ufer begann 
der Sand um den Molenkopf zu wandern. Die genannten Erschei-
nungen sind' typisch für Häfen an sandigen Küsten, Um den 
.Einfluss ' von Schutz~lagen auf die Versandung des Zufahrts-
kanals zu ermitteln, wurde die Versandung im durch die Molen 
geschützten und im offenen Abschnitt des Kanals analysiert. 
Man berechnete, dass sich durch Verminderung der Versandung 
im geschutzten Abschnitt der Bau der Molen in 34 Jahren be-
zahlt machtel ' dabei wurde .noch nicht berücksichtigt, dass 
die Molen nicht nur der Versandung entgegenwirken, sondern 
auch Schutz vor dem Seegang gewähren sollen . Es wurde die 
Folgerung gezogen, zum Schutz der Hafenejnfahrt vor Versan-
dung die luvseitige Mole zu verlängern. 
Ähnlich wie in Jeisk liegen die Verhältnisse am Hafen 
Shdanow. Die Untersuchung der Versandung des Zufahrtskanals 
zeigt die günstige Wirkung einer Mole, die nach Verlegung 
der ursprünglichen Zufahrtstrasse speziell für den Schutz 
des neuen Kanals vor Versandung erbaut wurde, Abb. 7 zeigt 
die Verhältnisse sehr anschaulich in einer graphischen Dar-
stellung, welche aus den laufend durchgeführten Messungen 
resultiert. Nach den Berechnungen hat sich die Mole, welche 
in dieser Zeit noch nicht instandgesetzt zu werden brauch-
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te, in einem Zeitraum von 3o Jahren amortisiert. Die Versan-
dung eines Zufahrtskanals erhöht sich mit der Einschnittstie-
fe, wie dies auch die vorliegende graphische Larstellung 
zeigt. Bei eiDer weiteren Vertiefung des Zufahrtskanals für 
den Hafen Shdanow, um die Zufahrt von Schiffen mit grösseren 
Tiefgängen zu gestatten, muss seine Versandung daher stark an-
wachsen. Deshalb wurde die Verlängerung der Mole empfohlen. Es 
wurde der ökonomische Nutzen dieses Vorhabens für verschiedene 
Einschnittstiefen untersucht. Daraus geht hervor, dass bei der 
gegenwärtig einzuhaltenden Tiefe des Kanals von 7,3 m der Bau 
einer Molenverlängerung ökonomisch nicht günstig ist, Bei 
einer Tiefe von 8,1 m jedoc.h und um so mehr bei Tiefen von 
8,5 und 9,o m ist diese Bauma~snahme wirtschaftlich zweckmäs-
_sig, 
Nach den Untersuchungen haben die luvseitigen Molen die Versan-
dung am Shdanower Kanal im Mittel um 43,3 % und am Jeisker Ka-
nal um 73,5% vermindert. Damit ist für die Schutzanlagen an ' 
diesen Kanälen die wirtschaftliche Berechtigung gegeben. Aus 
den Untersuchungen wurde die Schlussfolgerung gezogen, dass 
beim Bau neuer Zufahrekanäle in grösserem M;asse Schut zbauwer-
ke angewandt werden. müssen, die eine Versandung solcher Kanäle 
stark -verringern können. Andererseits wird von sowjetischen 
Fachleuten die Ansicht vertreten, dass Unterhaltungs- sowie 
Vorratsbaggerungen, d.h. die Verbreiterung und Vertiefung des 
Kanalprofils über die . für die Schiffahrt erforderl i chen Abmes-
sungen hinaus, grosse Bedeutung behalten, da s ie in vielen 
Fällen wirtschaftlicher sind als . hydrot;echnis che Anlagen mit 
evtl. zweifelhafter Wirkung . Es lässt s ich a lso keine allge-
meinverbindliche Norm ableiten; jeder Einzelf all muss einge-
hend untersucht werden, vor allem auch in wirtschaftlicher 
Hinsicht. 
5. B~ispiele aus der Seebaupraxis 
Die nachstehenden Beispiele aus der sowj etischen Seebaupra-
xis können, dem Rahmen des Aufsatzes ent ~ prechen ~ , nur einen 
sehr begrenzten Ausschnitt zeigen, Neben einigen bemerkens-
werten Bauweisen sollen sie gleichzeitig veranschaulichen, wie 
die Ergeb~isse der Forschung in der Praxis zur Anwendung ge-
langen. 
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5 .1. Küstenschutz 
5.1.1. Küstenschutz an der östlichen Schwarzmeeküste 
( Kaukasus) 
Die Schwarzmeerküste im Gebiet von Botschi ist infolge des bis 
ans Meer heranreichenden Kaukasus-Gebirges Steilküste, ört-
lich mehr oder weniger ausgeprägt. Das Charakteristische die-
ser Küste besteht darin, dass Unterwasserhang und Strand 
aus Steinen. bestehen bzw. in erheblicher Schicht mit diesen 
· bedeckt sind (Abb. 11). Die Steine werden von zahlreichen 
Flüssen/ hauptsächlich z.zt. der Schneeschmelze aus dem Gebir-
ge ins Meer transportiert. 
Küstenschutz ist an dieser Küste aus zwei Gründen notwendig, 
einmal zur Sicherung von Städten und Gemeinden sowie von de-
ren Badestränden und zum anderen zur Sicherung von Verkehrs-
anlagen, speziell der Eisenbahnlinie Tuapse-Suchumi. 
Die ersten Anfänge des Küstenschutzes bei Sotschi· datieren 
aus dem Jahr 1937. Nach Beginn des Hafenbaues in Setschi tra-
ten hier Strandrückgang und in dessen Folge Abbrüche des 
Steilufers auf, weil die 5oo m lange Nordmole den vorhandenen 
Steinlängstransport, dessen Hauptrichtung von NW nach SO ver-
läuft, plötzlich unterbrac~. Nördlich der Molen setzte An-
landung ein, südlich Lee-Erosion. Zur Verhinderung des Ab.-
bruches der Steilküste an der von der Lee-Erosion betroffe-
nen Küstenstrecke wurde eine Ufermauer geplant, die 1945 
auch gebaut wurde ., Obwohl der Steinlängstransport um die 
Molen herum nach der anfänglichen Unterbrechung wieder ein-
gesetzt hatte, ging der Abtrag des Unterwasserhanges süd-
lich der Molen weiter, so dass bereits 1946 Teile der Ufer-
mauer wieder zerstört wurden. Damit ergab sich die Frage, 
ob Ufermauern überhaupt den Küstenrückgang aufhalten können 
oder ob andere Mittel hierfür erforderlich sind. Aus der 
Erfahrung, dass ein intakter Strand ein guter Schutz für 
eine Küste ist, wurde ein Bauwerk gesucht, welches strand-
bildend wirkt. Die Wahl fiel auf Unterwasserwellenbrecher. 
Die Ufermauern blieben weiterhin zur Sicherung des Steil-
ufers und als Begrenzung der Strandpromenade vorgesehen. 
Die äusseren Bedingungen, unter denen der Unterwasserwel-
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lenbrecher zu wirken hatte, waren folgende: die Neigung des 
Unterwasserhanges lag zwischen 1 1 2o und 1 1 4o, wobei in der 
Nähe der Wasserlinie Übertiefen vorhanden waren. Das Material . 
ues Unterwasserhanges besteht ebenfalls wie das vom Küsten-
strom transportiel:\te aus Ste~en von Taubenei- bis Kindskopf-
grösse, Die Hauptwanderzone der küstenparallel ~ransportierten 
Steine liegt in 1,5 bis 2,o m Wassertiefe; vor Flussmündungen 
reicht sie bis zu 1o m Wassertiefe. Im Winter treten häufig 
starke Stürme auf, wobei infolge der grossen Wassertiefe maxi- · 
male Wel_len von 3,o m Höhe bis nahe an die Wasserlinie gelan-
gen. Die Wasserspiegelschwankungen betragen maximal o,5 m. 
Diese geringen Spiegelschwankungen des Schwarzen Meeres sind 
günstig für die Anwendung von Unterwasserwellenbrechern, an-
derenfalls würde sich ihre Wirksamkeit stark mit dem Wasser~ 
stand ändern. 
1949 wurde ein Unterwasserwellenbrecher aus Betonblöcken von 
3o t Masse auf einer L~e VOll 2 km, beginnend an der Ostmole 
des Hafe~s Sotschi , errichtet. Die Entfernung von der Wasser-· 
linie betrug grösstenteils ~o m, an einer Stelle 3o m. Die 
Wassertiefe über der Oberkante des Wellenbrechers betrug bei: 
MW 2o bis 3o cm, Dieser Wellenbrecher bat sich in der Folge-
zeit gut bewährt, ·ner Angriff auf die Ufermauer wurde infol-
ge der durch den We~lenbrecher erzielten Wellendämpfung auf 
3o% des Angriffes ohne Wellenbrecher herabgesetzt, so dass 
seitdem keine ZerstörUng der Ufermauern mehr zu -verzeichnen 
war, Durch die Ansammlung von Steinen zwischen Wellenbrecher 
, und Ufermauer ~t sich die Wassertiefe von ·2,6 bis 2,8 m 
z.zt. des Baues auf der geschützten Strecke durchweg auf 
maximal o,6 m verringert, so dass am Fusse der Ufermauer 
überall ein schmaler Steinstrand entstanden ist, der die wel-
lendämpfende Wir~g des We~lenbrechers seinerseits vervoll-
kommnet. Auf der Strecke, wo die Entfernung des Wellenbrechers 
von der Ufermauer 3o m beträgt, ist sogar der gesamte Zwi-
schenraum bis über den MW~Spiegel mit Steinen angefüllt wor-
den. 
Neben den positiven Erfahrungen mit diesem Unterwasserwel-
lenbrecher wurde jedoch auch festgestellt, dass die Masse 
der einzelnen Betonblöcke zu gering war , da sie nicht über-
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all den Beanspruchungen durch Wellenbruch und Rückstrom (Abb . , 
8 und 9) standgehalten haben. Vor allem aber war die Entfer-
nung des Wellenbrechers von der Ufermauer zu gering. So wur-
de bei 1o m Abstand des Wellenbrechers von der Ufermauer de-
, 
ren unterer Teil durch die beim Wellenbruch emporgewirbelten 
Steine stark in Mitleidenschaft gezogen (Abb. 1o). 
_Eine gute Verbindung zwischen Forschung und Praxis ergibt 
sich bei den Bauausführungen des Ministeriums für Transport-
bauwesen. Sowohl diP. Zweckforschung als auch die Projektie-
rung für die Schutzbauwerke liegen beim Institut für Trans~ 
portbauwesen. Die Bauausführung erfolgt durch Baubetriebe 
des Ministeriums. Die in der Praxis mit den Bauwerken gesam-
melten Erfahrungen werden durch das Institut laufend studiert 
und ausgewertet. Wie bereits erwähnt; wird vom Ministerium 
für Transportbauwesen der Uferschutz längs der Eisenbahnstrek-
ke Tuapse-Suchumi betrieben. Anfänglich wurden, die Gleiskör-
per durch Ufermauern geschützt. Diese haben sich jedoch 
nicht bewährt, da sie leicht und oft durch Wellenangriff zer-
sGört vrurden. An diesen Streckenabschnitten wurde deshalb 
ständig gegen Uferabbrüche mit offensichtlich unzweckmässi-
gen Mitteln gekämpft. Um eine einheitliche Linie in den Ufer-
schutz für die Eisenbahnstrecke zu bekommen, wurde nach dem 
Kriege auf Grund der Erfahrungen, die von der Küstenschutz-
behörde des Ministeriums für .Kommunalwirtschaft beim Schutz 
der Küste von_Sotschi ge sammelt wurden, das Schwarzmeer-La-
boratorium für Meeresanlagen gegründet. Es ist heute das 
einzige Laboratorium, das sich speziell mit Küstenschutzan-
lagen beschäftigt. 
Seit etwa 1o Jahren wi rd auf diesem Gebiet systematisch ge-
arbei~et, da sich die Brkenntnis durchgesetzt hat, dass für 
einen erfolgreichen Küstenschutz nicht nur einzelne Küsten-
punkte, die gerade besonders gefährdet sind, betrachtet wer-
den können, sondern die Küstenstrecke als Ganzes behandelt 
werden muss. 
In den vergangenen Jahren wurden deshalb folgende Forschungs-
arbeiten vom Laboratorium aufgenommen, die auch heute noch 
weiter bearbeitet werden: 
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1. Schaffung einer Berechnungsmethode für die Mächtigkeit 
der Steintransportbänder in Abhängigkeit vom Seegang, 
2. Untersuchung der D,ynamik der Steinbewegung, 
~.Fragen der Wellenabmessungen und~elastungen der Konstruk-
tionen durch die Wellen, 
4. Ausarbeitung von Konstruktionen, ihre hydrotechnische 
Wirkung und Berechnung, 
5. Untersuchungen über künstlichen Strand, 
6. Theorie und Praxis von Modellversuchen des Seebaues, Er-
mittlung von Ähnlichkeitsgesetzen, Messmet~oden ~nd -ge-
räten. 
Bisherige Ergebnisse dieser Arbeiten sind in ~1o~, ~11~, 
~~o"J, L~7J bis /:47 7 veröffentlio}lt. 
Ziel der Bearbeitung all dieser Themen ist die erfolgreiche 
und ökonomische Projektierung ilnd Ausführung von Küsten-
schutzanlagen. Dabei gehen theoretische Arbeiten, Naturbe-
obachtun~en und -messungen, Modellversuche sowie Naturerpro-
bungen vön in Modellversuchen ermittelten Konstruktionen 
Hand in Hand, so dass in vielen. Fällen technische Forderun-
gen und Normen aufgestellt werden können. Diese Arbeit wird 
vervollständigt, indem neben der hydrotechnischen Gestaltung 
und Dimensionierung auch die Montage-Technologie berücksich-
tigt ·und restgelegt wird, ein Faktor, der bisher nicht ~ mmer 
selbstverst~dlich war. 
Die Folgen einer derart zielstrebigen Arbeit sind nicht aus-
geblieben. So konnten ·durch den Bau von Buhnen und Unterwas-
serwellenbrechern ·sowie durch die Anwendung einer Kombination 
von beiden in Verbindung mit künstlichen Stränden in den 
letzten Jahren zahlreiche gefährdete Streckenabschnitte der 
Bahnlinie gegen Küstenabbruch gesichert werden. An eine ~ 
besonders gefährdeten Streckenabschnitt wurde z.B. ein Unter-
wasserwellenbreoher errichtet, bei welchem die bei der An-
wendung dieser Bauwerke am Strand von Setschi gesammelten 
Erfahrungen berücksichtigt und die dort aufgetretenen Män-
gel ausgeschaltet wurden. Er liegt in einer Wassertiefe von 
3,5 bis 4,o m und 6o m von der Wasserlinie entfernt. Die. ein-
zelnen Betonblöcke haben eine Masse von 8o bis 1oo t. Auch 
hier haben sich die Erwartungen erfüllt. Wo vor dem Bau des 
. . 
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Wellenbrechers . das Meer bis unmittelbar an die den Bahnkörper 
schützende Ufermauer heranreichte, entstand in. relativ kurzer 
Zeit ein stabiler Strand von 3o m Breite, der zusammen mit dem 
Wellenbrecher jede Gefahr einer Zerstörung der Ufermauer be-
seitigt hat (Abb. 11). 
~l grösser~m Umfang wurden massive Buhnen aus Betonfertigtei-
len (Abb. 12) errichtet ~46_7. Diese Buhnen, denen eine wel-
lendämpfende Wirkung naturgemäss ·fehlt, hatten hinsichtlich 
der Strandverbreiterung- teils gute (Abb. 13 und 14), teils 
aber gar keine Wirkung (Abb. 15 und 16). 
An einigen Streckenabschnitten der Eisenbahnlinie hat sich 
eine Kombination von Buhnen mit Unterwasserwellenbrechern 
als vorteilhaft erwiesen, und es wurden mit dieser Bauweise 
in den vergangeneo Jahren zahlreiche Erfahrungen gesammelt. 
An Küstenstrecken mit genügend mächtigem Steinlängstransport 
hat es sich zur möglichst schnellen Verbreiterung des Stran-
des als ·zweckmässig erwiesen, zuerst den Unterwasserwellen-
brecher mit einer flachen Buhne am leeseitigen Ende des 
Schutzwerkes zu bauen. Auf diese Weise wird die Steinansamm-
lung zwischen Wellenbrecher und Wasserlinie beschleunigt. 
Mit fortschreitender . Verringerung . der Wassertiefe in diesem 
Bereich werden dann massive Buhnen aus Fertigteilen gebaut, 
deren Höhe schrittweise so abgestimmt wird, dass einerseits 
ein hinreichend breiter Strand entsteht und andererseits 
die Lee-~rosion in Grenzen bleibt. Die Buhnen dienen in 
diesem ]'all als Stützkörper für die angesammelten Steine 
ubd als Bremsen für den ufernahen Steinlängstransport. An 
Stellen, wo der Steinlängstransport für ein derartiges Vor-
gehen nicht ausreichend ist, werden beide Bauwerke zur glei-
chen Zeit errichtet - die Buhnen bis zur gewünschten Strand-
höhe -und der Zwischenraum künstlich mit Steinen aufgefüllt. 
Beide Arten der Kombination von Unterwasserschwellen und 
Buhnen gibt es seit mehreren Jahren, und sie haben sich bis-
her in allen Fällen bewährt. 
Auf Grund der mit Unterwasserwellenbrechern und Buhnen 
gesammelten Erfahrungen sollen in Zukunft zum Schutz beson-
ders gefährdeter Küstenstrecken an der östlichen Schwarzmeer-
küste Buhnen allein nicht mehr verwendet werden, sondern nur 
\ 
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noch Unterwasserwellenbrecher oder eine Kombination von bei-
den. Ein nach eingehenden hydrologischen Untersuchungen der 
Strömungs- und Wellenverhältnisse sowie von Untersuchungen 
über den Transport und die Bilanz der Steine aufgestellter 
Plan zum Schutz der ?5o km langen Schwarzmeerküste zwischen 
Adler ,und der türkischen Grenze sieht infolgedessen für 4o km 
der Strecke einen derartigen Schutz vor. 
Die Baubetriebe des Ministeriums für 'l'ransport;bauwesen führen 
Küste~schutzarbeiten auf Vertragsgrundlage für alle Rechtsträ-
ger aus. Die .Betriebe sind für diese Arbeiten speziell ausge-
rüstet, indem sie v~r allem über ausreichend kräftige Schwimm-
kräne (1.oo Mp, Abb. 21) und zahlreiche landungsbootsähnliche 
Transl'or·t;fahrzeuge verfügen (Abb. 17). Beide Fahrzeugtypen 
haben nur einen geringen Tiefgang, so da~s sie in dem Gebiet 
vor der Wasserlinie operieren können. Die Betonfertigteile 
für Unterwasserwellenbrecher und Buhnen sowie in letzter Zeit 
'l'etrapoden werden überwiegend auf den Molen der einzelnen Hä-
fen in Stahlschalungen hergestellt (Abb. 18). 'Durch diese 
Massmi.hme werden die mit solchen Teilen üblichen 'J!ransport-
sc~wierigkeiten umgangen. ~1ir die einzelnen Teile wird eine 
Betongüte B 225-25o verwendet. Ausser der Einbetonierung von 
Ösen für das Hebezeug bleiben sämtliche Teile ohne Bewehrung', 
Bei den Tetrapoden war das· möglich, indem die einzelnen Sporen 
wesentlich kräftiger ausgebildet wurden als bei den in Frank-
reich und Polen verwendeten Typen. Die Abb. 19 und 2o zeigen 
eine Versuchsstrecke für den Schutz einer im Angriff liegen-
den Ufermauer an der Bahnlinie Tuapse-Suchumi in der Nähe von 
Dagomis durch 3-t-Tetrapoden L-5~. Nach einer Lagerzeit von 
3 bis 6 Monaten werden die 1?ertigteile durch die Transport-
fahrzeuge zur Verwendungsstelle gebracht. Während Wellenbre-
cher- und Buhnenteile einzeln durch den Kran versetzt werden, 
werden von den Tetrapoden mittels einer Traverse mehrere zur 
gleichen Zeit eingebaut. furch ·diese Massnahme soll ein guter 
Verband erreicht werden. 
Die von den sowjetischen Fachleuten mit Buhnen und Unterwasser- · 
Wellenbrechern erzielten Er gebnisse entsprechen im Prinzip den 
l:!:rgebnissen von Modellversuchen, die von der Forschungsanstalt 
in den Jahren 1959 und 196o durchgeführt wurden. In Ausspra-
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chen über dieses Thema wurde von den sowjetischen Fachkolle-
gen eingeräumt, dass ihre Erfolge wohl dem Umstand zu verdan-
ken sind, dass es sich bei der zu schützenden Küste um eine 
steinige handelt. Für sandige Küsten, z.B. die grusinische, 
ist das Problem schwieriger zu lösen. Trotzdem wäre man heute 
auch bei steinigen Küsten nicht so weit, wenn man nicht durch 
fortwährende Naturerprobungen Erfahrungen gesammelt hätte, Der 
Küstenschutz an der kaukasischen Küste ist zielstrebig und 
mit beachtlichem Aufwand betrieben worden. 
5.1.2. Küstenschutz im Gebiet Odessa 
Die 2o km lange Schwarzmeerküste zwischen Odessa und Sehernamor 
an der Westgrenze der UdSSR ist eine Steilküste. Das Land-
plateau, welches bis unmittelbar an das Meer heranreicht, 
liegt bei Odessa bis rd, 5o m über dem Meeresspiegel. Der geo-
logische Aufbau der Küste von oben . nach unten besteht aus 
Schichten von Löss in 8 bis 2o m Stärke, Rotliegendem in 3 
bis 5 m Stärke, Kalk in 2,5 bis1om Stärke und diversen Ton-
arten in 1 bis 3o m Stärke. Infolge dieser geologischen Struk-
tur leidet die Küste stark unter Rutschungen, die ihre Ursa-
che vor allem in zwei Faktoren haben: 
1. im Oberflächen- und GrundWasser, die durch Bildung von Was-
serhorizonten zwischen den einzelnen geologischen Schich-
ten zum Abrutschen einzelner oder mehrerer Schichten des 
Hanges aufeinander führen und 
2. im Wellenschlag des Meeres, der das Steilufer im Bereich 
des Wasserspiegels auswäscht und sc den ganzen Hang zum 
Abrutschen bringt. 
Es gab und gibt an verschiedenen Stellen dieser Küste Rutschun-
gen von 5o bis 2oo m Breite. Da jedoch läng's der Küste z·ahl-
re~che Sanatorien bestehen, sind zur Erhaltung der Gebäude so-
wie der Bademöglichkeiten umfangreiche Küstenschutzmassnahmen 
erforderiich; zumal sich gezeigt hat, dass die früher für 
Einzelpunkte , durchgeführten Massnahmen, wie der Bau von Buh-
nen und Ufermauern sowie örtliche Drainagen am Hang, auf die 
Dauer keinen Erfolg hatten. 
Deshalb wird der Küstenschutz seit mehreren Jahren bei und 
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westlich von Odessa auf einer Strecke von 7 km Länge komplex 
betrieben. Entsprechend den Ursachen der Rutschungen werden 
längs des Ufers hydrotechnische Anlagen errichtet, längs des 
Hanges Drainage-Galerien. 
Als hydrotechnische Anlagen, die den Fuss des Steilufers vor 
Auswaschungen durch den Wellenschlag schützen sollen, werden 
auf Grund der guten Erfahrungen an der kaukasischen Küste 
fast ausschlies s lich Unterwasserw·ellenbrecher verwendet, da 
sie neben ihrer grossen wellendämpfenden Wirkung auch die 
Strandbildung und -erhaltung untei·stützen. Lamit durch evt l . 
Rut;schungen ihr Bestand nicht gefährdet wird, werden die Un-
terwasserwellenbrecher an der Odessa-Küste in der Regel 5o 
bis 7o m ~ ~n der Wasserlinie entfernt angeordnet. Um möglichst 
viel ~ell enenergie auch bei schwankenden Wass erständen zu 
brechen, wird ihre Oberkante '1o bis 2o cm über MW gelegt 
(Abb . 2'1). Da an der Odessa-Küste der Unterwasserhang v on 
Sand mit einem mittleren Korndurchmesser von o,5 mm bedeckt 
ist, wird der Wellenbrecher hier auf einer Steinschüttung 
errj.chtet, die in eine Auskofferupg des Unterwasserhanges 
eingebracht wird. Der bei der Auskofferung anfallende Sand 
wü'd zur Auffüllung des Gebietes zwischen Wellenbrecher und 
Wasserlinie verwendet, der fehlende Rest wird von Land her 
angefahren~ Zur VerhinderUng des uferparallelen Transports 
auf Cliesem künstlichen Strand werden senkrecht zur Wasser-
linie stehende Traversen aus Betonblöcken errichtet. Gleich-
zeitig mit den hydrotechnischen Anlagen werden die Drainage-
Galerien am Steilufer gebaut, und zwar in dem Wasserhorizont, 
der zwischen. Rotliegendem und Kalk besteht, da ~on diesem die 
Hauptgefal~ ausgeht. Der zwischen dem Löss und dem Rotlie-
genden best;ehende viasserhorizont wird durch senkrechte Boh-
rungen mit dem ersteren verbunden und so an die Drainage 
angeschlos.sen. Als weitere Schutzmassnahme für den Hang ' wird 
dessen planmässige Bepflanzung durchgeführt. 
Übe r den Erfolg der in den letzten Jahren durchgeführten 
Bchutzme.ssnahmen wachen längs der Küste verteilte Mess-
station, die die horizontalen und vertikalen Verschiebungen 
de s Steilufers messen . 
Auch an der Küste bei Odessa wird der Küstenschutz in gras-
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sem Umfange und mit grossem Aufwand betrieben. Ob der anfäng-
liche Erfolg von Dauer sein wird, dürfte davon abhängen, ob 
der Unterwasserwellenbrecher für sandige Küsten in gleicher 
Weise geeignet ist wie für steinige. 
5.2. Seeverkehrswasserbau 
5.2.1. Ausführungsbeispiele 
Die Praxis des Hafenbetriebes bestätigt, dass die älteren • 
Berechnungsmethoden zur Bestimmung der Wellenwirkung auf 
Hafenwasserbauten und -flächen unvollkommen sind. Daraus re-
sultiert, dass die Abmessungen der Hafenwasserbauten über 
das tatsächlich erforderlicheMasshinaus vergrössert · wer-
den. Die _Folge davon sind Verteuerungen bei Errichtung der 
Bauwerke. Rationelle Projektierung, Bau und Betrieb der Ha-
fenwasserbauten sind unmöglich ohne Vervollkommnung der Be-
rechnungsmethoden. Neben den bereits behandelten Wellenunter-
suchungen, speziell hinsichtlich Wellendruck und Wellenregime 
im Hafen, sind zur Ermittlung der einwirkenden äusseren 
Kräfte Untersuchungen zur besseren Erfassung de~ aus dem Ha- . 
fanbetrieb resultierenden Kräfte (Schiffsstoss, Verkehrsla-
sten, Erddruck usw.) durchzuführen. Darüber. hinaus ergeben 
sich für eine weitere Rationalisierung des Hafenwasserbaues 
zahlreiche Aufgaben zur Verbesserung der Baumethoden, der 
vollständigeren Baustoffausnutzung durch exaktere Erfassung 
der inneren Kräfte, des Einsatzes neuer Baustoffe, der 
Standardisierung usw. 
Der Aufschwung der Volkswirtschaft der UdSSR und eine schnel-
le Entwicklung des Aussenhandels haben eine weitere Förderung 
der Hafenwirtschaft zur Folge. z.zt. ist · das Entwicklungs-
problem der Häfen besonders wichtig, da die Hochseeflotte 
der ganzen Welt nicht nur quantitativ, sondern auch quali-
tativ wächst. Die Hauptaufgabe des Hafenbaues sowohl in der 
UdSSR als auch im Ausland ist daher eine Vergrösserung der 
Wassertiefe an den Kaimauern und in den Hafenzufahrten , Das 
ist eine schwierige Aufgabe, denn die Konstruktion der Tief-
wasserbauwerke ist wesentlich komplizierter, und die Bauko-
sten wachsen schnell; ferner sind die Arbeiten , zur Herstel-
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lung und Aufrechterhaltung .der Zufahrtskanäle schwierig, 
Eine schnelle Entwi9klung der Seehäfen erfordert, Investitio~ 
nen · zweckmässig auszunutzen. Das ist nur dann möglich, wenn 
/ 
die bereits erwähnten Massnahmen zur Verbesserung der Pro-
jektierung, des B~ues und Betriebes getroffen werden 1:7~, 
[sJ, C33J, l"64J, L"7oJ. 
Einige ausgewählte Beispiele sollen mit verschiedenen neueren 
Entwicklungen des sowjetischen Hafenwasserbaues bekannt ma-
chen, ohne dass sie jedoch den Anspruch eines repräsentati-
ven Querschnitts erheben. 
Der Hafen von Odessa ist auf Grund seiner Lage unmittelbar 
an der Stadt nicht mehr erweiterungsfähig. Aus diesem Grunde 
wurde 1959 mit dem Bau eines neuen Hafens ca. 1o km westlich 
Odessa begonnen. Zusammen mit dem Hafen entsteht eine neue 
Ortschaft ~ Iljitschows~ - als Trabants~adt von Odessa. Der 
Hafen Iljitschowsk soll nach Vollausbau einen Umschlag von 
2o Millionen Tonnen pro Jahr erreichen. Für den Hafen wurde 
der Altarm eines Flusses ausgenutzt, welcher durch eine. etwa 
1 km breite Landzunge .vom Schwarzen Meer getrennt war. Ale 
nachteilig ergab sich, dass in d~m Altarm bis zu 25 ~ s~ar­
ke Ablagerungen von Schlamm und Schlick vorhanden waren. Für 
die Gründung der Bauten wurden diese · durch Saugbagger ent-
fernt und Kies aufgeschüttet. Durch die Gründung auf den 
schlammigen Böden ergaben sich Verteuerungen! der Bau des 
Hafens im Altarm hat bisher genau soviel gekostet, wie wenn · 
im offenen Meer gebaut worden wäre. 
Zur Verbindung mit dem Meer wurde die Landzunge durch einen 
etwa 1 km langen Seekanal durchstochen und dieser .durch Molen 
• eingefasst. In der Perspektive ist vorgesehen {etwa 198o), 
dort, wo jetzt die Molen liegen, einen Vorhafen zu schaffen. 
Als ·endgültige ~ olen sollen dann 'neue massive Bauwerke er-
richtet werden, welche weiter in ' das Meer hinaus reichen. 
Die jetzigen Molen wurden als Provisorium ähnlich der an <Ier 
Ostseeküste üblichen HAGEN'schen Bauweise ausgeführt (Abb •• 
22). Es wurden Stahlrohre dicht an dicht gerammt, dazwischen 
Steine geschüttet und diese oben mit Betonblöcken abgedeckt, 
Auf dem Bild sind im Vordergrund die eingerammten Rohre zu 
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sehen; diese werden in ihrem oberen Teil nachträglich einbe-
toniert, wie im hinteren Teil der Mole bereits geschehen; da-
bei wird die gesamte Molenbreite oben mit einer Schicht; Aus-
gleichbeton verse~en. 
Der Seekanal ist für Schiffe bis 12m Tiefgang gedacht; die 
Einfahrt zwischen den Molen ist 1oom breit. Am jetzigen ~Io­
lenkopf beträgt die natürliche Wassertiefe 5 m. Die Molen 
sollen die Versandung der. gebaggerten :B'ahrrinne verhindern. 
Im Zusammenhang damit wurden vor und während des Hafenbaues 
systematische Untersuchungen durchgeführt. Diese wurden 
nicht nur auf den Kanal selbst beschränkt, so~dern der gan-
ze Komplex der durch den Hafenbau hervorgerufenen Küstenver-
änderungen einbezogen. Die jetzige Tiefe der Zufahrtsrinne 
von12m wurde i m Verlauf von 3 Jahren errei?ht; die Rinne 
wurde kontinuierlich vertieft. In der Perspektive ist mit 
der bereits erwähnten Schaffung eines Vorhafens eine Vertie-
fung des Kanals und eine Verlängerung der Molen vorgesehen. 
Die Molenbauten haben sich als richtige Lösung erwiesen1 
der Umfang der Unterhaltungsbaggerung ist nicht gross. Die 
Beobachtungsresultate zeigen, dass die luvseitige Anlandung 
nur sehr gering ist; daher i .st eine Molenverlängerung jetzt 
nicht erforderlich, Wegen der Lee-Erosion ist leewärts eine· 
Uferbefestigung vorgesehen, welche im unteren Teil aus einer 
Stahlspundwand besteht, an die ein schräges Deckwerk aus 
Betonplatten anschliesst sowie zum Abschluss desselben ein 
Wellenbrecher (Brüstung). 
' Die weitere Entwicklung (Versandung der Hafeneinfahrt usw.) 
wird sorgfältig verfolgt, Für den Zufahrtskanal eines jeden 
Hafens wird ein umfangreicher Pass angelegt, in welchem von 
Baubeginn an alle wichtigen technischen und ökonomischen ra-
ten festgehalten werden. Durch die systemati!sche Fortführung 
erlauben diese Unterlagen auch wissenschaftliche Auswertun-
gen. Die Hafenpässe werden nach e inem einheitlichen Schema 
aufgestellt, welches - evtl. a l s Anregung auch für unsere 
Hafenwirtschaft - - als Anhang beigefügt wird, 
Der ·Hafenbau Iljitschowsk bietet einige interessante hydro-
t echnische Anlagen. Als Versuchsbau wird auf einer Länge 
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von 5o m bei einer Wassertiefe von 8,5o m eine Winkelstütz-
mauer aus Stahlbetonfertigteilen mit oberer Verankerung ausge~ 
führt . Abb. 23 zeigt eine solche Konstruktion, wie sie auch 
bereits anderweitig - auch in BinnenhUen - zur Ausführung 
kam L 48J, L 64J. Die vordere vorgespannte Platte, welche 
senkrecht auf der Fundamentplatte aus Stahlbeton (Abb. 24) 
steht, hat einen Plattenbalkenq~erscbnitt, · dessen Rippe der 
Hinterfüllung zugewandt ist. Die Vorderplatte ist durch· 
Stahlanker an den Ankerplatten (Abb. 25) .befestigt. 
Die Konstruktion ist den Erfordernissen der Blockbauweise ge-
wachsen, hat ein einfaches Berechnungsschema urid gleichmässig 
verteilte Beanspruchungen unter der Gründungsplatte, wodurch 
die Sicherheit des Bauwerks gegen ungleicbmässige Setzungen 
gewährleistet wird. Die Konstruktion hat einige geringfügige 
Mängel . Dazu gehören ·die Lage der Zugfasern in der Vorder-
platte in Richtung des aggressiven Mediums (Wasser) und gros-
ser Stahlverbrauch für die Anker . Ein weiterer Mangel bestand 
in einem verhältnismässig komptizierten System des Zusammen-
baues der Vorderplatten, Anker und·Ankerplatten. Abb. · 27 
zeigt einen Blick auf die aufgestellten Vorderplatten; die 
an der Wandrückseite erkennbaren ßtählernen Schrägstreben 
halten die Wand nur bei der Montage. Abb. 26 zeigt den für 
die Montage benutzten Schwimmkran; am Kranhaken hängt die Tra-
verse, welche zum Einbau des Ankers und der Ankerplatte. dient. 
Das Schema des Zusammenbaues wurde bereits weiterentwickelt. 
Die erwähnten Mängel können die Vorzüge der Konstruktion 
nicht beeinträchtigen; wegen ihrer guten technisch-ökonomi-
schen Kenndaten gilt sie als perspektivund wirtschaftlich 
und für die Massenanwendung geeignet. 
Für die Pfahlgründung von Kaianlagen usw. werden beim Hafen-
bau Iljitschowsk vorgespannte· Schleuderbetonrohre von 4o om 
Innendurchmesser und 1o cm Wandstärke verwendet. Auf Abb. 28 
ist ersichtlich, wie die einzelnen Schüsse der Rohre durch 
Schwaissuns auf der Baustelle miteinander verbunden werden. 
Es wird angestrebt, zukünftig die Rohre gleich in der ge-. 
wünschten Länge zu schleudern. Die ~erstellung der Beton-
fertigteile erfolgt in einem auf der Baustelle errichteten 
Betonwerk ; durc h ~ n p fb eh a ndlun g wird f ür schnelles Abbinden 
gesorgt . 
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Abb. 29 zeigt eine unter Verwendung von Schleuderbetonhohl-
pfählen errichtete Kaianlage, eine sog. Längsriegel-"Estakade' 
f:33J, L64J. Als Estakaden werden in der Sowjetunion Kai- · 
bauwe.rke in Gestalt überbauter Bösc_hungen bezeichnet. Diese 
Bauart wurde in den letzten Jahren auch im westlichen Ausland, 
z.B. England, als moderne Pierbauweise vor allem fÜr Wasser-
flächen mit stärkerem Wellengang ausgeführt. Die Konstruktion 
· auf Abb. 29 stellt ein ·Rostbauwerk aus vorgefertigten Stahlbe-
tonteilen dar, deren .Hauptelement die vorgespannte~ Sohleuder-
betonhghlpfähle von 1,o m Durohmesser sind. Der Oberbau wird 
aus vorgespannten Flachplatten und Randbalken . gebildet, wel-
che auf Längsriegeln liegen. Die Konstruktion zeichnet sich 
durch ihre Universalität aus; ·sie ist für Fischereianlage:- . 
stellen •Und für andere Spezialbauwerke gut geeignet. Siege-
stattet, einen breiten Kaistreife~ ohne Setzungen zu bekommen 
und kann bei verschiedenartigem Untergrund, ausgenommen Schlamm, 
verwendet werden. 
Stalllbetonhohlzylinder werden in der Sowjetunion seit Jahren 
als Gründungselemente verwendet. Das Niederbringen derselben 
erfolgt mittels Vibratoren, welche auf das in den Baugrund 
abzusenkende Bauelement aufgesetzt werden. Diese Methdde ·ist 
in der Sowjetunion zu grosser Vollkommenheit entwickelt wor-
den. Diese neue "Rammtechnik" ermöglichte den Einsatz grösse-
rer Gründungselemente in Form der Stahlbetonhohlzylinder mit 
Durchmessern von mehreren Metern C59J. 
Im Hafen von. Leningrad wurde z.B. im Jahre 196o eine Slipan-
lage errichtet. Nach dem ursprünglichen Entwurf sollte die 
Gründung der Ablaufbahn als Pfahlgründung ausgeführt werden. 
Anstelle der Pfahlgründung wurden Stahlbetonhohlzylinder von 
3 m Durchmesser verwendet, weloke mittels Vibratoren abge-
senkt wurden. Auf der Baustelle wurde ein Werk für die Her-
stellung von Betonfertigteilen - einschl. solcher aus Spann-
beton C9~ - errichtet, welches in der Perspektive Fertig-
teile für Hafenwasserbauten in sämtlichen sowjetischen Ost-
seehäfen liefern soll. Die grossen Stahlbetonhohlzylinder 
werden aus einzelnen Rohrschüssen zusammengesetzt; die ein-
zelnen Rohrschüsse wießerum· bestehen ·aus vier Viertelkreis-
schalen (Abb. 3o zeigt die Bewahrung und die Stahlformen für 
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die Einzelteile), die Verdichtung erfolgt mittels Rüttelge-
rät (Abb. 31). Die Schalen haben stählerne Fussringe zum Zu-
sammenschrauben der einzel nen Rohrschüsse; ·die v ier Schalen 
eine s Rohrschusses werden unter einander dur ch Rundstahlschlau-
fen und Torkretieren verbunden. 
Die Vibratoren werden mit Hilfe eine s stählernen ttbe r gangs-
stückes in Form eine s Kegelstumpfes auf die ab zusenkenden 
Hohlzylin.der aufgesetzt (Abb. 32). In der Sowjetunion werden 
verschiedene Typen von Vibrat oren ( s iehe z.B. Abb, 32 und 33 ) 
hergestellt. Die Ma s se des Vibrators einsahlieselieh ttber-
gangsstück soll etwa der Hälft e der Eigenmasse des Stahlbe-
tonhohlzylinders entsprechen. Die Frequenzen der Vibratoren 
betragen bis etwa 4-o Hz. Belm Absenkvorgang hat sich ein Ar-
beitsrhythmus von 5 Minute ~ Dauervibri e ren und darauffolgen-
der Pause von 5 Minuten als zweckmässig erwiesen. Die Stahl-
betonhohlzylinder erhalten einen bituminösen Anstrich, der 
neben einem Schutz auch der Verringerung des Reibungswider-
stande.s dient. :;:;or Portschritt beim Absenken ist von der Bo-
denart, der Lagerungsdichte u.ä. abhängig; durchschnittlich 
kann bei mitteldicht gelagertem Sand mit einem Eindringen 
von 1o c ~ je Arbeitsgang von 5 Minuten gerechnet werden: Je 
nach Bodenart und deren Beschaffenheit muss eine Anpassung 
der Vibratorarbeit hinsichtlich Frequenz und Amplitude vorge-
no~en werden L 59J , L 72J, L 74-J • 
" Die Abb. 34 zeigt links die Stahlbetonpfahlgründung für den 
horizontal -en, rechts die Gründung mit Hohlzylindern für den 
schrägen Teil der Slipanlage, Durch das neue Verfahren der 
Gründung mittels Stahlbetonhohlzylindern anstelle von Pfäh-
len wurden für den .Bau der Slipanlage e r hebliche Mittel ein-
gespart; die Kosten sollen weniger als zwei lli'ittel der · 
nach ' dem ursprünglichen Entwurf, welcher Pfahlgründung vor-
sah, veranschlagten betragen. 
Als weiteres Beispiel einer Kaianlage wird auf Abt. 35 ein 
Bollwerk aus T-förmigen Stahlbeten-Spundbohlen ·gezeigt 
L33J, /: 64-J. Die einzelnen Elemente ~ s Bauwerkes sind 
typisiert. Die Konstruktion, welche auch in Binnenhäfen zur 
Ausführung gelangt, wird i ~ fol g e ihrer breiten Anwendungs-
möglichkeit als perspektiv betrachtet. Sie gestattet, das 
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Berechnungsschema genau festzulegen und damit überflüssige 
Sicherheiten auszuschalten. Nach den technisch-ökonomischen 
Daten erweist sich die Konstruktion als wirtschaftlich für 
Tiefen von über 11,5o m. Ein Mangel der Konstruktion sind 
grosses Gewicht und Länge der Spundbohlen bei schwierigen 
Untergrundverhältnissen, weshalb ihre Anwendung -möglichst 
auf mehr oder weniger günstige Baugrundverhältnisse beschränkt 
werd,en sollte. 
Nicht nur Kaianlagen werden aus Fertigteilen montiert. So 
zeigt z.B. die Abb. 36 eine moderne Anlegebrücke in Costa 
für den lebhaften fahrplanmässigen Seebäderverkehr längs 
der östlichen Schwarzmeerküste. Es handelt sich um eine Kon-
struktion aus Betonfertigteilen au.f Betonpfählen. Derartige 
Bauwerke dürften sich auch für die Bäder an unserer Ostsee-
küste als Ersatz für die grösstenteils zerstörten hölzernen 
Landungsbrücken eigne!! und für diesen Zweck zu typisieren 
sein. 
Eine weitere moderne Bauweise des Betonbaues ist die Unter-
wasserbetonierung. Sie wird im Hafenwasserbau der Sowjetunion 
in relativ grossem Umfang angewendet. Zahlreiche Beispiele 
des Neubaues und der Reparatur von Wellenbrechern und Molen, 
Richtfeuern, Brückenpfeilern usw. zeigen, dass die breite 
Anwendung der Unterwasserbetonierung im Hafenwasserbau eine 
zweck:mässige Methode ist, um die Arbeitskosten und -zeiten' 
zu senken. Systematische Forschungen zur Technologie der 
Unterwasserbetonierung wurden im Institut "Sojusmorniiprojekt" 
vor allem von KUROTSCHKIN betrieben und deren Ergebnisse in 
mehreren Veröffentlichungen niedergelegt ~12~ ; · ~13~, 
f:68J, C69~. 
·5.2.2. Weitere Entwicklung 
Bereits in der Einleitung wurde gesagt, dass zum Gesamtkom-
plex der Seebauforschung neben der zweckgerichteten Küsten-. 
forschung auch bautechnische und -technologische Forschungs-
arbeiten gehören. Die im voraufgegangenen Abschnitt für die 
Praxis des Seeverkehrswasserbaues genannte Aufgabenstellung 
sowie die ausgewählten Ausführungsbeispiele lassen diese Pro-
' bleme deutlich werden. Während in den bisherigen Ausführungen 
-; 
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über die Aufgaben und Ergebnisse -der · Seebauforschung speziell 
Probleme der zweckgerichteten Küstenforschung behandelt wur-
den, sollen ahschliessend am Beispiel der Baupraxis des See-
verkehrswasserbaues - grundsätzlich gilt ähnliches auch für 
die Praxis des Küstenschutzes - die weiteren Entwicklungsrich-
tungen auf diesem Gebiet kurz skizziert werden i:64~. Der Rah~ 
men der vorliegenden. Arbeit gestattet es allerdings nicht, aus-
führlicher darauf einzugehen; es wird daher nur ein gedrängter 
Uberblick in Stichworten gegeben. Zu den wichtigsten diesbe-
züglichen Fragen gehören: 
1. Entwicklung neuer Bauwerkskonstruktionen 
a) Entwicklung sog. Leichtbaukonstruktionen f ür Kais, Anlege-
stellen, Dalben, Molen und Trockendocks durch aufgelöste 
Bauweisen bzw. Einsatz von Bauelementen erhöhter Tragfä-
higkeit 1 
b) Verwendung von Spannbetonfertigteilen& 
c) Konstruktive und' technologische Massnahmen zur Erhöhung 
der Lebensdauer von Bauwerken! 
d) Bau von Molen und Wellenbrechern (sowie Küstenschutzwerken) 
aus Betonformstücken wie Tetrapoden, Stabiten und Tribaren. 
2. Einführung neuer Baustoffe 
a) Hochwertige Bewehrungsstähle; 
b) Druckfeste schnellhärtende Zemente; 
c) Leicht-, Polymer- und Plastbeton; 
d) Oberflächenschutz von Beton- und Stahlelementen durch 
Kunststoffbeläge, Verbesserung der Haftfähigkeit dieser 
Baustoffe 1 ""' 
e) Gegen die "Einwirkung des Seewassers widerstandsfähige · 
Kunststoffmatten für Dichtungszwecke sowie zur Bewahrung 
des Baugrundes zwecks Abminderung des aktiven Erddrucks; 
f) Kostenverringerung für die Herstellung der genannten Bau--
stoffe seitens der herstellenden Industrie! 
g) Kostensenkung für örtl-iche Baustoffe sowohl bei Erschlies-
sungs- als auch Transportkosten 1 
h) Die z.Zt. verwendeten Fender aus Holz werden, . besonders 
unter Berücksichtigung der zunehmenden Schiffsabmessungen, 
als ungenügend betrachtet. Die zu kleine Ver:formungsfähig-
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keit der hölzernen Fender hat eine starke Erhöhung der 
Wechselwirkungskräfte von Schiffen und Bauwerken und damit 
die Notwendigkeit der Gewichtsvergrösserung der Bauwerke 
zur Folge. Gummifender erlauben e,ine wesentliche Verringe-
rung von Stoaseinwirkungen des Schiffes auf das Bauwerk. 
An Gummi für Fenderzwecke werden die Forderungen nach gu-
ter Verformbarkeit und Elastizität sowie grosser Dienst-
dauer im aggressiven Medium gestellt. 
3. Verbesserung der Berechnungsmethoden 
a) Genaue Bestimmung der Belastungen (z.B. Kräne, Eisenbahn, 
Schiffe, Wellen); 
b) Genaue Bestimmung der statischen Systeme und der entspre-
chenden Berechnungsschemen; • 
c) Projektierungsnormen festlegen und veröffentlichen! 
d) Eine der Hauptrichtungen der· Verbesserung des Berechnungs-
systems für Seewasserbauwerke ist der Ubergang zur Metho-
de der Berechnung nach dem Grenzzustand, d.h. dem sog. 
Traglastverfahren. Bisher wurden. die Hafenbauwerke nach 
den Bruchbelastungen und in einigen Fällen (z.B. für die 
Gründungen) nach den sog. zulässigen Beanspruchungen ~e­
rsehnet. Die Anwendung dieser Berechnungsverfahren führte 
dazu, dass eine weitere Präzisierung der Berechnungssche-
men und Ausnutzung der überflüssigen Sicherhai ten und der 
tatsächlichen Tragfähigkeit der Bauwerke unmöglich war. 
Der Ubergang zur Grenzzustandsmethodik- (Traglastverfahren) 
bietet eine Reihe von Möglichkeiten zur weiteren Präzisie-
rung der Berechnungen und gestattet, die tatsächliche 
Festigkeit deJ;' Konstruktionen recht vollständig zu berück-
sichtigen. Die erhöhten Forderungen zur technischen Aus-
nutzung der Bauwerke führen . zur Einwirkung a?f den1 Si-
cherheitsfaktor, d.h. zur Verkleinerung der Uberbela-
stungsziffern. _Durch die Anwendung industrieller Ve~fah­
ren für die bautechnische Herstellung . der Hafenanlagen 
wird die Homogenitätszahl gr~sser und der Sicherheitsfak-
tor kleiner. 
Die Grenzbelastungsmethodik (Traglastverfahren) hat einen 
grossen Vorteil in technischer und wirtschaftlicher Hin-




bisher das zulässige Biegemoment entsprachend dem Fall, 
wenn die Handspannungen den zulässigen Spannungen gleich 
sind, angenommen. Nach GORJUNOW kann man durch die Anwen-
dung der Grenzbelastungsmethodik den geplanten Grenzwert 
des Biegemomentes um das Anderthalbfache vergrössern, was 
zu einer wesentlichen Stahleinsparung führt. 
Der wichtigste Teil der Berechnungsmethodik nadh dem Trag-
lastverfahren. ist die ~ Präzisierung des Berechnungsschemas 
des Bauwerkes im Grenzzustand, indem_man die Neuverteilung 
der Kräfte berücksichtigt. Daher gilt insbesonders Augen-
merk den Untersuchungen der Erscheinungen, die sich beim 
Übergang der Bauwerke zum Grenzzustand ereignen. 
Es sind auch Untersuchungen durchzuführen, die mit der 
Präzisierung des Arbeitsvernaltens verschiedener Bauwer-
ke zusammenhängen, u.a.s 
e) Unte;;>suchung des Tragvermögens von Zylinderpfählen für 
' lotrechte und waagerechte Belastungen bei verschiedenen 
Bodenarten I 
f) Untersuchung der Kräftever~eilung bei räumlichen Konstruk-
' t ionen, speziell Pfahlrosten 1_ 
g) Untersuchung der Verfahren zur Herabsetzung des aktiven 
Erddrucks durch künstliche Bodenkonsolidierung und Bewah-
rung des Bodens L57 J 1 
h) Studium der Druckverteilung des Bodens auf Stahlbeton-
und Stahlspundwände während des Übergangs zum Grenzzu-
stand; Untersuchung des Arbeitsverhaltens von Verankerun-
gen, um verdeckte Reserven (Reibungskräf'te an den Ankern) 
zu berücksichtigen! 
i) Untersuchung der wirkungsvollen Verwendung verschiedenar-. 
tiger Spundbohlen (mit Zylinder-, Plattenbalken-, doppel-
~-förmi g en und breitwandigen ~erschnitten~; 
k) Untersuchungen über das Verhalten der Bettungen für Massiv-
bauwerke aus Sand und Kies; 
1) Untersuchung der Wirkungsweise von Winkelstützmauern. 
4. Verbesserung der Baumethoden bzw. der Technologie 
a) Allgemein möglichst weitgehende Mechanisierung, insbesonde-
re der schweren und schwierigen Arbeitsgänge! 
b) Einschränkung des Umfangs der TaucherarbeiteriJ 
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c) Mechanisierung der Schüttung und Glättung von Steinbettun-
gen; 
d) Entwicklung von Baumaschinen. Dabei handelt es sich vor 
allem um folgende Probleme; 
z.zt. befriedigen noch nicht die Schleudermaschinen, die 
zur Herstellung von Betonpfähle~ verwendet werden. Wegen 
der geringen Länge sind sie nicht imstande, die Pfähle 
fugenlos zu fertigen (s. Abb. 28). Das führt zum MehrVer-
brauch von Stahl, zum komplizierten Vorgang bei der Her-
stellung und zu geringerer Lebensdauer. Es sollen - unter 
Berücksichtigung der Wirtschaftlichkeit .- Zentrifugen ent-
wickelt werdenj mit deren Hilfe Hohlpfähle von 25 bis 
3o m Länge gefertigt werden können. 
Fortgesetzt werden soll die Entwicklung von Anlagen für 
die Herstellung von Elementen mit endloser Bewehrung. 
Des weiteren sind die Vibratoranlagen zu verbessern, damit 
eine Absenlrung der Hohlpfähle mit . furchmessern von 3 bis 
6 m und grosser Länge (3o bis 4o m) ermöglicht wird. Da-
be i sind die Spannungen zu untersuchen, die in den Hohl-
pfählen bei ihrer Einbringung durch die Vibratoranlage 
auftreten. 
e) Industrielle Herstellung von Stahlbetonfertigteilen; 
f) Verbesserung der technologischen Vorgänge zur Herstellung 
und zum Zusammenbau der Hafenbauwerke aus vorgefertigten 
Teilen, . speziell Einführung moderner Methoden der Beton-
schüttung und -Verdichtung (Vibrationsverfahren, Schleu-
derverfahre,n bei hohen Geschwindigkeiten usw.) 1 
g) Verbesserung der Baggermethoden; 
h) Verbesserung der Betriebsverhältnisse der bautechnischen 
Anlagen. 
5. Standardisierung 
Eine der wichti.gsten Richtungen zur Kostensenkung der Bau- · 
werke, speziell auf Grossbaustellen, ist die einheitliche 
Gestaltung von KonstrQ~tionsteilen , d.h. die Standardisierung 
und 'rypisierung. Nach GORJUNOW können standardisierte Kon-
struktionen rund 75 % aller Bauten umfassen. Als Hauptforde-
rungen bei der Lösung des Problemes gelten; 
a) Entwicklung .von Konstruktionen, deren Kostert niedriger 
' 
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sind, als die der bestehenden und im Bau befindlichen 
Typenbauwerke I 
b) Verringerung der Typenzahl, was die Montage bei maximalem 
Anteil von vorgefertigten Teilen wesent ~ ich vereinfacht; 
c) Erreichung einer zweckmässigen Austauschbarkeit von Bau~ 
teilen bei den Haupttypen von Bauwerken; 
d) Formvereinfachung von Elehlenten .mit Rücksicht auf die Wirt-
schaftlichkeit ihres Querschnittes ; 
e) Zweckmässige . ADwendung des Spannbetons; 
f) Einfacher Transport der Elemente vom Betonwerk zur Bau-
stelle per Eise~?abL4 Lkw oder auf dem Wasserwege. 
6. Schlussbemerkungen 
' . 
Der Verfasser hofft, mit seinen Ausfülll-ungen einen Einblick in 
die Arbeit auf dem Gebiet des Seebaues in der UdSSR gegeben 
zu haben. Bei -de ssen grossen Umfang konnten die Darlegungen 
nur konspektiven Charakter haben. Eine eingehende Besahreibung 
einzelner Bauwerke, Baumethoden und Ergebnisse der Forschung 
war in diesem Rahmen ni<lht möglich. Bewusst viurde· das spe-
ziell Wasserbauliche hervorgehoben, das Ingenieurbautechni-
sche dagegen nur gestr&i:ft. Wie ·im übr-igen Wasserbau, so be-
s·teht auoh im Seebau die Forderung, dass sich der Wasserbau-
ingenieur nicht nur mit der Bautechnik wappnet, sondern dass 
er sich gedanklich mit den Eigenarten des Wassers, seinem 
Kräftespiel und dessen Auswirkungen befasst, denn ohne Ober-
nahme der hieraus resultierenden Folgerungen und Gedanken-
gänge in die. Überlegungen zur Wahl der zweckmässigsten Bau-
massnahmen Wird dies Stückwerk bleiben und möglicherweise zu 
Fehlschlägen mit nicht erwarteten Auswirkungen führen. Dies 
erfordert eine enge Verbindung yon Forschung, Projektierung 
und Bauausführung. Die vorstehenden Ausführungen dürften 
erkennen lassen, dass in Erfüllung dieser Forderung der 
Seebau in der UdSSR zielstrebig und fundiert betrieben wird. 
Das Studium und die Auswertung der sowjetischen Erfahrungen 
helfen bei der Lösung auch der uns gestellten Aufgaben. 
Zum Schluss möchte der Verfasser allen sowjetischen Dienst-
stellen, Instituten und Fachleuten für ihre freundliche Un-
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terstützung und Hilfe, die es uns ermöglichten, ihre Arbeits-
ergebnisse kennenzulernen, verbindliehst danken. 
Dank schuldet der Verf asser fe~er seinem Ko l~ e gen Dipl.-Ing. 
H. Pohl für die Unt erstützung bei der Auswertung der russiseh-
aprachigen Literatur. 
Text und Quellennachweis der zeichner ischen Darstellungen 
Abb. 4 , S, 
Abb , 6 , s. 
Abb. 7, s. 
6'/: Ergebnisse von l'iellendr,uekmessungen der ß·ta-
tion Sotschi am öchwarzen Meer f ·14 J; 
Bezeichnungenr 
geatriche~t · = Maximalwerte 
strichpunktiert = Mittelwerte 
~ = Winkel der anlaufenden Wellenfront 
zur Mole · 
= mittlere Periode) . 
= mittlere Höhe 
maximale Höhe 
) der anlaufenden Wel-
~ le auf dem Meer 
69t Typen modellmäßig untersuchter Unterwaaser-
we:b+enbreeher .l75J 
70t Einfluß der Einschnittstiefe auf die Versan-
dung des Zufahrtskanals zum Hafen Shdanow am 
Asowachen Meer f 36 J · 
Abb. 12, S. 73 t 
Abb. 2:3 1 S. 79t 
Seebuhnen ·aus Betonfertigteilen .l 46 J 
Winkelstützmauer mit äußerer Verankerung 
.l64J ' 
I 
Abb, 29 1 S. 
Abb, 35, S. 
83t Längsriegel-Estakade .l 64 J 
88t Bollwerk aus T-förmigen Stahlbeton-
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7. Ort und Zeitpunkt der Errichtung künstlicher Anlagen am 
Kanal 
8. Frühere und gege'nwärtige Zustände der Ausführung von 
Baggerarbeiten am Kanal 
Teil II: Allg.,,neine Beschreibung der jetzigen Trasse und des 
Querprofils 
1. Gesamtlänge des Schiffahrtsweges des Kanals 
2. Gesamtlänge der künstlichen Kanaleinschnitte 
3. Gegenwärtige Tiefe des Kanals 
4. Sohlenbreite des Kanals 
5. Zahl der r<:nickpunkte des Kanals 
6. Jahr der Anfertigung des letzten Kanalprojektes 
Teil III: System der Höhen und des Able sungsniveaus 
1. Verzeichnis der wichtigen Punkte im Kanal und im Hafen 
2. Verzeichnis der Pegel und der charakteristischen Wass er-
stände 
Tei.l IV: Einrichtung des Schiffahrtsweges 
1. System der Einrichtungen am Kanal und Schema der Ein-
richtungen im Sommer find im Winter 
2. Ufereinrichtungen 
3. Schwimmende Einrichtungen 
4. Einrichtungen für Baggerarbeiten 
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Teil V: Schiffahrtsregeln für den Kanal 
1. Höchstgeschwindigkeiten auf dem Kanal 
2. Verbindlichkeit des Lotseneinsatzes 
3. Verwendung von See- oder Binnenhafenbugsierern 
4, Bedingungen, bei welchen eine Schiffahrtssperre auf dem 
Kanal stattfindet 
5. Bedingungen für das Ausweichen der Schiffe auf dem Kanal 
6, Bestand und genaue Anordnung der ·Verbindungen, die den 
Kanal überqueren oder mit ibm verbunden wurden 
Teil VI: Schüttstellen für Baggergut 
1. Die' Schüttarbeit (Verklappen usw.) 
2. Erfahrungen beim Verschütten (Verklappen) 
3. Überlegungen üb er den Einfluss der Schüttarbeiten auf 
die Versandung des Kanals 
Teil VII : Baudaten 
'I. Entwicklung der ,l!;lemente des Q.uer'profils und der Länge · 
der Kanaleinschnitte 
Teil VIII: Betriebsdaten des Kanals und Charakteristiken 
se iner einzelnen Teilstrecken 
1 . Die Zeit der Ausführung von Unterhaltungshaggerungen 
am Kanal und die Kubatur des entfernten Bodenmaterials 
2, Tiefe des Kanals 
3 , Breite des Kana ls 
4. Seitenböschungen 
5. Schichtdicke der Anlandung und Umfang der Anlandungen 
in der Ze it zwischen den Ausbaggerungen 
6 . Jährliche Schichtdicke der Anlandung und Prozentsatz 
der Versandung de s Einschnitts 
7. Etappenwei ser Prozentsatz der Versandung des Einschnittes 
8 , Charakteristische Teilstrecken für das Regi me der 
Versandung 
9. Genaue Charakt eristik der begrenzenden Teilstrecke des 
Kanal s 
1o. Im Zeitpunkt der Aufstell ung des Pas ses bestehende und 




11. Überlegungen und Vorschläge für die Verbesserung des 
technischen Ausnutzungsgrades des Kanals 
.Teil IX: Grundlagen des Naturregimes im Bereich des Kanals 
A. M e ~ e o r o 1 o g i s c h e D a t e n 
1. Kurze klimatische Charakteristik 
2. Charakteristik des W:i,.ndes: 
a) Windhäufigkeiten nach Windrichtung und Geschwindigkeits-
gruppen für die Schiffahrtsmonate und im Jahre in ~re­
zenten 
b) Anzahl und Dauer der Stürme 
c) Die Bedeutung der Energie des Windes für Zeiten saube-
ren Wassers über längere Monate 
3, Charakteristik der Lufttempe~atur auf Grund der Beobach-
tungen der hydrologischen Maßstation 
4, Nebel 
5. Atmosphärische Niederschläge 
6. System des Sicherungsdienstes für den Kanal mittels meteoro-
logischer Prognosen 
B. H y d r o 1 o g i s c h e D·a t e n 
1. Wesentliche Besonderheiten des hydrologischen Regimes 
2. Kennzeichen des abgelesenen Kanalniveaus und Methode 
seiner Bestimmung / 
3. Niveau und sein Regime: 
a) Hundertjähriger (langjähriger) Verlauf des Wasser-
spiegels 
b) Jährlicher Verlauf des Wasserspiegels 
c) Häufigkeit und Wahrscheinlichkeit des Wasserstandes 
d) Charakteristik der besonderen Vorfälle des Windstaues 
e) Seiches 
f) Vlasseroberflächengefälle im Seegebiet 
4. Strömung und Wassera~gang 
a) Allgemeines ScJ:lema der Wasserz.irkulation in einem 
Wasserreservoir 
b) Regime der Strömungen im Kanal und an den Anlagen 
5. Wellen 
a) Häufigkeit . der Wellenhöhe 
( 
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b) Charakt EJ·r der Abhängigkeit der Elem~nte, die sich durch 
Wellen herausgebildet haben, von der Geschwindigkeit und 
Richtung des Windes 
6. Anlandungen 
a) Allgemeines Schema der Bewegung der Anlandung und ihre 
Herkunft 
b) Trübheit des Wassers 
c) Schwebstoffkonzentration in Abhängigkeit von der Ge-
schwindigkeit der Strömung und des Windes 
d) Charakteristik der Anlandungen im Kanal nach visueller 
Beobachtung 
e) Granulometrisehe Zusammensetzung des in Schwebe und des 
am Boden bewegten Sediments 
f) Beschreibung von Katastrophenfällen der Versandung des 
Kanals 
g) Ursachen der Versandung von Seekanälen 
7. Bisregime 
a) Daue~ der Schiffahrtsperiode 
b) Mittiere und grösste Eisstärken 
8. System des Sicherungsdienstes für den Kanal mittels hydro-
logischer Prognosen 
c. G e o 1 o g i s c h e 
g i s c h e 
n i s ·s e 
Da t e n 
u n d g e o m o r p h o 1 o -
u n d B o d e n v e r h ä 1 t -
1. Kurze Charakteristik der MGrphologie und Dynamik der 
Uferzone im Gebiet des Kanals 
2'. Charakteristik der Bodenoberfläche auf der Länge des 
Kanals 
3. Geologische Bedingungen des Gebietes des Hafens und 
Kanals 
4. Charakteristik des Bodens. bezüglich Baggerzwecke 
Teil X: Schiffsverkehr und Ökonomik des Kanals 
1. Schiffsverkehr 
2. Jährliche Unkosten für 1 Tonne Frachtgut 
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Teil XI: Technisch-ökonomische Angaben für die Arbeiten der 
Baggerflotte 
1. Überblick über die Baggerarbeiten, welche am Kanal durch-
geführt worden sind 
2. Technische Flotte 
5. Angaben für die Arbeiten der Baggerflotte 
4, Umfang und Koste~ der Baggerarbeiten 
5. Selbstkosten der Ausbaggerung eines Kubikmeters Boden bei 
verschiedenen Arbeitsmethoaen 
Teil XII: Hydratechnische Schutzanlagen am Kan al 
Anlagen: 
Verzeichnis der benutzten Archiv- und Literaturmaterialien 
Verzeichnis der Abbildungen 
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Abb. l. Molenmodell in der Wellenrinne des Labors der Wellenmeßstation Sotschi 
(sämtliche Aufnahmen vom Verfasser) 
Abb. 2. Uferbefestigung aus Stahlbetonplatten in der Wellenrinne des Labora-
toriums in Odessa; ablaufender Schwall 
Abb. 3. Wellenmeßstation Sotschi 
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Abb. 5. Stereofotografische Einrichtung der Wellenmeßstation Sotschi 
Abb. 6 (rechts) 
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Abb. 8. Unterwasserwellenbrecher bei Costa; kurz nach dem vVellenbruch 
Abb . 9. Unterwasserwellenbrecher bei Costa; Rückstrom 
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Abb. 10. Ufermauer in Sotschi; Beschädigungen durch Brandungseinflüsse 
Abb. 11 . Nach dem Bau eines Unterwasserwellenbrechers neu entstandener Stein-
rand bei Achun 
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b) Seebuhnen au.f der Uferstrecke Hazesta- Costa 
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Abb. 13. Massive Buhnen mit guter Wirkung bei Achun 
Abb. 14. Massive Buhnen mi t guter ·Wirkung bei Achun 
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Abb. 15. Massive Buhnen ohne 'Wirkung bei Achun 
Abb . 16. Massive Buhnen ohne IV'irkung bei Dagomis 
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Abb. 17. Transportschute mit Kran für Wasserbauarbeiten im Hafen Sotschi 
Abb. 18. Nordmol e des H afens Sotschi mit hier hergestellten Betonblöcken für 
Unterwasserwellenbrecher, im Vordergrund Teil einer Stahlschalung 
77 
.'\bb . 19. Schutz einer Ufermauer an der Eisenbahnstrecke Tuapse-Suchumi bei 
Dagomis durch 3-t-Tetrapoden 
Abb. 20. Schutz einer Ufermauer an der Eisenbahnstrecke Tuapse-Suchumi bei 
Dagomis durch 3-t-Tetrapoden 
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Abb. 21. Bau eines Unter-
wasserwellenbrechers 
bei Odessa 
Abb. 22. Mole am Hafen Iljit-
schowsk . 
Ansicht Schnitt 1-1 
Festmachepolier monolithischer Holm 
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Abb. 24. Winkelstützmauer aus Stahlbetonfertigteilen: Fundamentplatte 
Abb. 25. Winkelstützmauer aus Stahlbetonfertigteilen: Ankerplatte 
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Abb. 26. Montage einer Winkelstützmauer aus Stahlbeton-
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Abb. 29. 
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Abb. 30. Bewehrung undStahl-
formen für Viertellu-eisschalen 
Abb. 31. Betonieren der Vier-
telkreisschalen mittels spe-




Abb. 32. Vibrator auf Hohlzylinder aufgesetzt, fertig zum Ab-
senken 
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Abb. 33. Vibrator 
Abb. 34 (rechts oben) Gründung für Slipanlage 
Abb. 36 (rechts unten). Landungsbrücke aus Betonfertigteilen in Costa; im Vor-
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